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RESUMO

Este trabalho monografico teve como propoésito abordar o atual crescimento da Industria
Naval e os reflexos, medidas e agOes que corroborem com o desenvolvimento do Poder
Maritimo e da Marinha do Brasil. Deste modo, consta inicialmente de uma breve parte
introdutéria com apresentacdo sucinta dos aspectos que fazem parte deste estudo; seguida de
apresentacdo teorica sobre a geopolitica, objetivando contextualizar com a geopolitica do
petroleo e apresentar o cenario que envolve e ligam fatores considerados na elaboragdo deste
estudo, inclusive ratificando a maior relevancia do Brasil no mapa internacional; o aspecto
seguinte trata da Industria Naval, verificando seu estagio atual e suas perspectivas, refletindo
sobre as medidas e acGes em curso, especialmente as governamentais, que tenham como
objetivo a sustentabilidade desta industria; o posterior versa sobre o Poder Maritimo,
constando de abordagem tedrica e concisa do trabalho atribuido ao Almirante Mahan,
servindo de embasamento ao estudo pretendido, inclusive por alinhar o tema a proposicéo,
apresentando elementos que se vinculam aos cenarios prospectados ao Brasil, refletindo as
potencialidades e vantagens comparativas, bem como os desafios que foram percebidos e
considerados inerentes ao trabalho e por dltimo as conclusdes depreendidas, tais como:
aprimoramento da articulagdo politica, no sentido de estabelecer parceria para a construcdo de
estaleiros de manutencdo e construcdo naval que sejam concebidos para o uso dual; uso dos
royalties do petréleo oriundos do pré-sal para garantia de recursos financeiros para a obtencédo
e uso dos meios necessarios para 0 monitoramento, protecdo, seguranca e defesa da area
maritima; aprimorar as parcerias com as diversas agéncias civis em empreendimentos de
pesquisa, desenvolvimento tecnoldgico e inovacdo visando atrair o interesse para bens e
servigos de uso civil e militar.

Palavras-Chave: Indastria Naval, Poder Maritimo, Geopolitica, Geopolitica do Petrdleo,
Mahan, Royalties, Parcerias, Uso Dual.



ABSTRACT

This monograph was intended to address the current growth of the shipping industry and
reflexes, measures and actions that corroborate with the development of the Navy and
Maritime Power in Brazil. Thus, initially consists of a brief introductory section succinct
presentation of the aspects that are part of this study, followed by theoretical presentation on
geopolitics, in order to contextualize the geopolitics of oil and present the scenario that
involves and links the factors considered in this study, including the confirmation of the
greater importance of Brazil on the international map; the next aspect deals with the Maritime
Industry, checking your current stage and prospects, reflecting on the measures and actions in
progress, especially the government, which has as its objective the sustainability of this
industry; the subsequent deals with the Maritime Power, consisting of theoretical and concise
work assigned to Admiral Mahan, serving as a foundation for the study required, including
the theme to align the proposition with elements that are linked to future scenarios in Brazil,
reflecting the strengths and comparative advantages as well as the challenges that were
perceived and considered inherent to the work and finally the conclusions inferred, such as:
improving the policy mix in order to establish a partnership for the construction of ship
maintenance and shipbuilding, which are designed for dual use; use of oil royalties from the
pre-salt to guarantee financial resources for obtaining and using the necessary means for
monitoring, protection, security and maritime defense of the area; enhance partnerships with
the various civilian agencies on research ventures, technological development and innovation
to attract interest for goods and services for civilian and military.

Key Words: Maritime Industry, Maritime Power, Geopolitics, Oil Geopolitics, Mahan,
Royalties, Association, Dual Use.
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1 INTRODUCAO

O futuro — 0 nosso futuro — estad sempre além horizonte e a incerteza que
encerra nunca nos demoveu de o demandarmos, cientes das condicionantes,
mas confiantes no saber, na motivacdo, na tenacidade e na imaginacdo
criativa, que sdo marcas de carater que nos unem e identificam! (Almirante
Fernando José Ribeiro de Melo Gomes, 20 de Maio de 2007)".

Parece que se caminha célere e inequivocamente para o estabelecimento de uma
nova ordem mundial, uma verdadeira ruptura histérica no ambito das sociedades pds-
industriais e pds Guerra Fria, configurada através da instalacdo de um sistema internacional
multilateral, sobretudo a partir do novo ordenamento econdmico estabelecido mediante o
crescimento e demonstracdo de potencialidades geoestratégicas de paises, entdo denominados
de emergentes, tais como: Brasil, China e india, anunciando a mudanca na formatacio
geopolitica dos dias atuais.

Em relacdo a esta nova configuracdo geopolitica merece destaque o papel
representado pelo Brasil, inclusive pela proximidade ao foco central do presente estudo, pois
as recentes e significativas descobertas de petrdleo na regido maritima denominada de pré-sal,
suscitam mudanca no mapa entdo existente, especialmente o do petréleo, despertando o
interesse e a cobica externa e, concomitantemente, requerendo medidas para a defesa e a
protecdo dos interesses nacionais.

Ainda neste contexto de consideragdes preliminares, também contribuem para este
aumento de estatura do Pais algumas vantagens comparativas como: estabilidade econémica,
democracia consolidada e recursos naturais; portanto, requerendo a devida analise dos
instrumentos que se julguem necessarios para legitimar a soberania, bem como todos 0s
interesses que possam estar contemplados.

Tal relevancia o legitimaria a postular, por meio dos mecanismos internacionais, a

1«0 Mar do Futuro”, disponivel em HTTP://www.jornaldefesa.com.pt/conteudos/view_txt.asp?id=803



representatividade politica que Ihe confiram a dimenséo correspondente a sua estatura. Mas
também suscita novas responsabilidades até pela cobica internacional carreando ameacas que
ndo faziam parte do escopo das preocupacdes do Pais. Deste modo, despertando para a
necessidade da adocéo de acbes e medidas que preservem os interesses do Estado, visando a
garantir, por exemplo: o desenvolvimento industrial e o crescimento do Poder Maritimo
brasileiro.

Nesse sentido e, particularmente, o crescimento da inddstria naval torna-se ainda
mais relevante por estar inserido nesta conjuntura e por proporcionar o alinhamento do tema
em estudo a proposicdo estabelecida, bem como pelas interacGes de interdependéncia
identificadas e que contribuiriam com o desenvolvimento do Poder Maritimo e da Marinha do
Brasil (MB), especialmente pelo aumento de tarefas e atribuicdes que Ihes sdo afetas.

No caso brasileiro, este novo mapa geopolitico também poderd servir para
alavancar a pesquisa e o desenvolvimento tecnoldgico e de recursos humanos, particularmente
do setor naval, pois com as novas demandas advindas da exploracdo do pré-sal havera
necessidade de grandes investimentos na obtencdo de novos meios e estruturas de construcéo
e apoio navais. Isto implicard o crescimento de nosso Poder Maritimo que,
concomitantemente, ird requerer um Poder Naval que atenda as correspondentes novas
necessidades de seguranca, defesa e protecdo dos interesses do Pais. E, para atingir tais
objetivos, deverd estar apoiada em medidas, acdes e politicas das entidades Estatais e nédo-
estatais para que possa, também, tirar o devido proveito deste potencial de riqueza que se
apresenta para transformar a atual realidade em prol da Nagé&o brasileira.

Desta maneira, pretende-se abordar questbes de relevancia para desenvolver o
tema em perspectiva, ao longo de cinco capitulos, assim distribuidos: no capitulo primeiro
sera feita uma introducéo, na qual se pretende fazer uma breve descricdo das questdes que vao

ser discutidas, objetivando alcancar proposicoes em face do problema suscitado pelo tema



deste trabalho monografico. No segundo capitulo a Geopolitica, com o objetivo de apresentar,
inicialmente uma breve consideracdo teorica, para em seguida abordar a geopolitica do
petrdleo, considerando a relevancia do cenario atual e onde se desdobra o crescimento da
industria naval, servindo como parte da conjuntura que lhe da sustentacdo e o justifica. O
capitulo seguinte pretende focar a Industria Naval, seu estagio atual e perspectivas futuras,
bem como algumas medidas estruturantes, desafios que fazem parte da pauta desta Industria e
alguns dos projetos de construcdo em andamento, especialmente o Programa de
Modernizacdo e Expansdo da Frota (PROMEF/TRANSPETRO), considerado por alguns
como importante marco para o renascimento da Industria Naval; o quarto capitulo insere uma
discussdo sobre o Poder Maritimo, primeiramente por meio das consideracGes teoricas
atribuidas ao Almirante norte-americano Alfred Thayer Mahan, apontado como um dos
maiores estudiosos deste assunto e, no caso deste estudo, em virtude de a Inddstria Naval estar
contida neste Poder e a abordagem terd, dentre seus objetivos, apresentar a relacdo existente
entre ambos e, inclusive, os possiveis reflexos para o Poder Naval, particularmente para a
Marinha do Brasil (MB). Ao seu término, constard uma Conclusdo, em que se pretende
apresentar os resultados encontrados, possiveis propostas e/ou desafios inerentes aos
questionamentos extraidos do tema estudado e de sua proposi¢do, analisados os contextos
postos em discussdo com o objetivo de identificar os reflexos que o crescimento da Indudstria
Naval terd sobre o Poder Maritimo e, particularmente, para a Marinha do Brasil. Neste
sentido, propor acdes, medidas e/ou o que couber conforme a pertinéncia com o objetivo do

trabalho que se inicia.



2 GEOPOLITICA

Sobre o estudo da Geopolitica, apresenta-se a citacdo feita em palestra de
Reis (2011)% “Relagdes politicas entre as sociedades humanas, o estudo do
vinculo do homem a geografia (Fisica e Humana) e suas conseqiiéncias
sobre as relagdes entre as sociedades humanas.”

Em relacdo as teorias sobre Geopolitica e, objetivando delimitar este estudo,
escolheu-se como um dos pressupostos, neste caso de maior proximidade, identificando nas
propostas do Almirante norte-americano Alfred Mahan, cujo foco estd centrado no Poder
Maritimo e, neste sentido, estabelecer alguma interacdo deste com o crescimento da indUstria
naval, observando-se as possiveis convergéncias e, particularmente, considerando o fato de
que o presente trabalho tem dentre seus objetivos, discutir a interagdo do atual crescimento da
Industria Naval com o Poder Maritimo que, numa consideracdo mais ampla, estariam
inseridos num contexto Geopolitico.

Deste modo, segundo Reis (2011) ao apresentar a teoria de Mahan, infere, por
exemplo: primeiro a relacdo existente entre os Poderes Maritimos e Terrestres. Em seguida,
ressalta a expertise fundamentada na conquista do mar e, para tanto, cita o exemplo do
Império Britanico que perseguiu o controle de pontos estratégicos voltados para o mar,
considerados por este como a chave do Poder Mundial, inclusive objetivando o controle das
rotas maritimas do comércio. Esta teoria tinha como fundamentos: 1- A posicdo geografica; 2-
A configuracdo fisica; 3- A extensdo territorial; 4- O carater Nacional; 5- As instituicdes
governamentais e 6- O nimero da populacdo. E como requisito estratégico para desenvolver o
Poder Maritimo indicou: a producdo e as trocas; 0 transporte para as trocas e as colénias

atribui: facilitagdo as trocas, diversificagcdo das bases e seguranca. Também, para identificar

2 Contra-Almirante Reginaldo Gomes Garcia dos Reis. Em palestra sobre Geopolitica, proferida em
05/08/2011, na Escola de Guerra Naval.
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os desafios inerentes e alcancar a prosperidade, sugere: ndo estagnar, regredir ou mesmo
fenecer.

Reis (2011) finaliza apresentando para reflexdo, os seguintes elementos para uma
Geopolitica do século XXI: 1- Afirmacéo de identidade; 2- A hegemonia norte-americana; 3-
A questdo nuclear; 4- Os efeitos da globalizacdo; 5- As pressdes demogréaficas e migratorias;
6- As questdes ambientais e dos recursos naturais; 7- A criminalidade transnacional; 8- BRIC®
(relatorio da CIA: “Strategic trends”) e 9- Estados nagdo: Competidores (?).

Para corroborar este estudo geopolitico e, também, referendar a teoria de Mahan,
existem varios relatos da historia dando conta das vezes em que os estrategistas norte-
americanos deram méaxima prioridade a luta global pelos recursos. Exemplo disto € que, no
final do século XIX, um atrevido grupo de pensadores militares liderados pelo historiador
naval e presidente do “Naval War College”, Alfred Thayer Mahan, e seu “protége”, o entéo
Secretario Assistente da Marinha, Theodore Roosevelt, teriam feito campanha exigindo uma
Marinha norte-americana forte e a aquisicdo de ColGnias que garantissem 0 acesso aos
mercados de ultramar e as matérias-primas. Seus pontos de vista ajudaram pontualmente a
aumentar o apoio da opinido publica a Guerra Hispano-Americana e, ap6s sua conclusao, ao
estabelecimento de um império comercial norte-americano no Caribe e no Pacifico.( Por
Michael T. Klare , professor na Universidade de Hampshire, 20/03/2011)

Durante a Guerra Fria, esta ideologia governou completamente a estratégia norte-
americana de contencdo da URSS e de derrota do comunismo. Mas, mesmo nesse momento,
ndo foram totalmente abandonadas as consideracfes por recursos. A doutrina “Eisenhower”,
de 1957, e a doutrina Carter, de 1980, apesar de corresponderem a habitual retorica anti
soviética da época, pretendiam, na verdade, assegurar o acesso dos EUA as reservas de

petréleo do Golfo Pérsico. E quando o presidente Carter estabeleceu, em 1980, o ndcleo do

¥ BRIC, termo usado para se referir ao grupo de paises emergente formados por: Brasil, Rissia, india e China,
cunhado pelo economista Jim O’Neill, chefe de pesquisa de economia do grupo Goldman Sachs.
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que mais tarde seria o “Centcom”, sua principal preocupagdo era a protecdo do fluxo de

petréleo proveniente do Golfo Pérsico, e ndo a contencdo das fronteiras da Unido Soviética.

2.1 Geopolitica do Petrdleo

A presente insercdo neste espaco Geopolitico pretende realizar uma abordagem
mais voltada para os contextos que tangenciem o Brasil, todavia sem deixar de abordar o
entorno estratégico e global que esta contido na acepc¢édo do préprio termo. Especialmente em
funcdo dos cendrios que entraram em perspectiva a partir das recentes descobertas de petréleo
em nossa area maritima, também denominada de regido do Pré-Sal, suscitando ndo somente
uma nova percepcdo geopolitica sobre o Pais, mas também as responsabilidades
indissocidveis e em proveito do crescimento, particularmente, do Poder Maritimo e, lato
sensu®, do Estado e de sua sociedade.

De acordo com o professor Bertonha (2005), desde que o petréleo se tornou o
principal componente da matriz energética da sociedade industrial e o elemento primordial
para o funcionamento da economia contemporanea, ter ou controlar, sem importar de qual
maneira, as fontes de petroleo e as rotas ou dutos por onde ele é transportado tornou-se uma
questdo primaz para as sociedades modernas.

Assim, torna-se relevante destacar esta importancia que o petroleo representa nas
relacbes entre as nacgdes, especialmente sob a complexa Otica da estratégia e Geopolitica
global, onde estdo consideradas as interacdes geograficas e, por vezes, escamoteados outros
interesses politicos, econdmicos e militares.

Apesar disso, como diz Pixinine (2009: p.14): “possuir ou ter o controle sobre um

vasto suprimento de petréleo ndo faz de um pais uma poténcia militar ou econdmica. Ainda

* Lato sensu, expressdo em latim que significa literalmente “em sentido amplo”
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que se possa converter esse recurso em poder militar ou em desenvolvimento industrial, sdo
necessarios outros elementos, tal como capacidade técnica”.

Nesse sentido seria oportuno ressaltar o papel que se espera do Estado, ou seja,
subsidiar, através das politicas governamentais, os instrumentos de articulacdo e de incentivo
que permitam sustentabilidade aos processos vinculados a exploragdo do petréleo,
particularmente como alavanca, por exemplo, do crescimento do complexo maritimo
brasileiro.

Cabe ao Brasil, por intermédio do Governo Federal, ouvida a sociedade
brasileira e, considerados os compromissos assumidos, adotar o0 modelo que
melhor lhe aprouver e decidir seu rumo proprio de reinser¢do na geopolitica
mundial do petroleo. Além dos aspectos sécio-econbémicos, mostra-se
relevante a seguranca, pois a cobica alienigena analisara continuamente o
grau de eficiéncia do Estado brasileiro na defesa de seus interesses e,
sobretudo, a capacidade de prover seguranga a atividade de E&P na
plataforma continental (BOMFIM apud PIXININE, 2009:28).

Em relacdo ao contexto geopolitico do petroleo, ressaltem-se os episodios
ocorridos no Oriente Médio, como as guerras Ird-Iraque e a do Golfo, em 1990/1991, mas,
principalmente, a invasdo do Iraque pelos EUA, em 2003. Apesar de esta conter elementos
histéricos no cerne destes conflitos, ndo se poderia, sob pena de certa miopia, desconsiderar o
interesse geopolitico implicito, no que tange ao acesso e controle de reservas de petrdleo
existentes nesta regiao.

Portanto, ndo se pode deixar de prospectar estes fatos quando da projecdo dos
cenarios futuros, principalmente pelo agravamento da garantia de abastecimento de matérias-
primas energéticas, especialmente com as reversas de petréleo entrando em declinio,
configurando, especialmente para 0s paises que, como o Brasil, sejam detentores de
importantes reservas mundiais.

Todavia, segundo Pixinine (2009, apud GUANDALINI, 2008, p.46): “Dispor de

reservas gigantescas de petroleo ou de qualquer outro recurso natural ndo transforma nenhum
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pais em uma nacédo rica e desenvolvida — como demonstram a Venezuela de Hugo Chavez, o
Ira de Mahmoud Ahmadinejad e a Nigéria das guerras étnicas atrozes”.

Mas, este novo perfil brasileiro ante a cena global, também representa outra
responsabilidade, exigindo a postura e 6énus correlatos, podendo ser contextualizado na
seguinte afirmacdo: “os olhos do mundo estardo voltados para o Brasil e fardo com que o pais
passe a ter uma importancia politico estratégica cada vez maior. E, caso isso venha a se
confirmar, inegavelmente a paz e tranqiilidade em que vivemos esquecidos do resto do
mundo, ndo permaneceriam mais as mesmas” (VIDIGAL apud PIXININE, 2009: p.35).

Estaremos, também, nos lancando a uma maior aproximacdo do centro de
gravidade do poder energético mundiais, com todos os bdnus e dnus inerentes, requerendo
acOes e proatividade. Oportuno citar o conceito de SEGURANCA, atribuido ao grupo de
TASHKENT?® (ONU/19906): “E uma condi¢do pela qual os Estados consideram que nio
existe perigo de uma agressdo militar, pressdes politicas ou coercdo econémica, de modo que
podem dedicar-se livremente ao proprio desenvolvimento e progresso”.

[...] especificamente o Brasil ndo € o problema, mas a parte da solugdo para
0s atuais e futuros problemas mundiais, por dispor de recursos e reservas de
insumos energéticos, agua, alimentos e meio ambiente preservado, dai a
necessidade de que sejam enfatizadas as questdes de defesa (VIDIGAL
apud PIXININE, 2009: p.35).
Desta feita, “os olhos do mundo estariam voltados para o Brasil e fazem com que
0 pais passe a ter uma importancia politico estratégica cada vez maior. E, caso isso se
confirme, inegavelmente a paz e tranquilidade em que vivemos esquecidos do resto do
mundo, ndo permanecerdo. Vamos entrar para o radar do mundo desenvolvido (idem).
No estudo da Geopolitica do Petroleo se faz necessario analisar o espectro

mundial e a posic¢éo que o Brasil passou a ocupar com as descobertas de grandes reservas em

sua plataforma continental, pois esta nova perspectiva se apresenta como uma oportunidade

> TASHKENT, capital do Uzbequistdo, onde em 1990 a ONU se reuniu em assembleia e definiu o conceito de
Seguranca.
® ONU, Organizagdo das Nages Unidas.
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para que o Pais se desenvolva, bem como, se planeje para articular sua estratégia de
desenvolvimento econdmico e de defesa, pois um depende, invariavelmente, do outro.

Assim e até corroborando esta nova perspectiva geopolitica, na qual o Brasil
devera se inserir:

As recentes descobertas nos blocos batizados como Tupi, Jupiter e Carioca
modificam estrutural e radicalmente a posicdo do Brasil no cenéario
petrolifero internacional. Mesmo sem os resultados que confirmariam os
valores das reservas provadas, ja € possivel avaliar, a partir das estimativas
mais conservadoras (de cinco a oito bilhdes de barris para Tupi; mais de 30
bilhdes para o campo de Carioca), que as novas descobertas permitirdo alcar
0 pais a condi¢do de exportador liquido, incrementando substancialmente o
volume de reservas atual (14 bilhdes de barris de reservas). Portanto, mesmo
olhando esses nimeros de forma bastante conservadora e assumindo um
fator de seguranca de 50%, estamos diante de um aumento de 2,4 vezes nas
atuais reservas nacionais. Para colocar esse crescimento em perspectiva, 0S
conservadores 20 bilhdes de barris equivalentes de petrleo (BEP)’ de
crescimento das reservas brasileiras equivalem a mais do que as atuais
reservas do Canada e colocariam o Brasil hoje como segundo pais das
Américas em termos de reservas, sO perdendo para a Venezuela.
(ZILBERSTEJN; PINTO JR., 2010, p. 64-65)

As atividades econémicas ligadas ao petréleo, independente de qual fase —
exploracdo, transporte, distribuicdo, refino, dentre outras — trazem grandes retornos
financeiros para os atores mundiais que as operam, pelo fato de serem uma fonte fundamental
e muito valorizada. A busca pelo lucro decorrente da atividade gera investimentos em grande
escala. Os paises que detém reservas, normalmente estabelecem regras para a exploracéo que,
por meio de contratos, normatizam as relacfes entre 0 governo e as empresas petroliferas
nacionais ou estrangeiras. Varias sao as formas de se cobrar taxas que, em termos gerais, se
direcionam para os cofres publicos. No escopo dos aspectos econdmicos destaca-se a
importancia de se avaliar os ativos arrecadados pelo Estado, bem como os beneficios para o
Pais, decorrentes dos investimentos das empresas petroliferas.

Com o pré-sal, o Brasil pode ndo so6 se tornar auto-suficiente, como também
exportar Oleo refinado e derivados. No entanto, Oliveira lembra que a
exportacdo excessiva de commodity’, como o petréleo, pode gerar sérios

" BEP, Barril de Petréleo Equivalente.
8 Commodity, termo da lingua inglesa que significa mercadoria e é utilizado para designar produtos de origem
primaria.
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problemas ao pais como a supervalorizagdo cambial, conhecida como “mal
holandés”. A valorizagdo excessiva do real poderia baratear as importagdes e
prejudicar os setores produtivos, provocando até a desindustrializagdo do
pais. O professor acrescenta que, se souber utilizar esses recursos para
ampliar suas capacidades politica, militar, econémica e cultural, o Brasil
poderia se tornar uma poténcia. “Contudo, isso vai depender da capacidade
do governo em gerenciar 0S recursos estratégicos do pais, mantendo a
soberania sobre os mesmos. Se a gente permitir que as grandes corporagdes
decidam tudo, vamos continuar concentrando poder e renda e gerando
desigualdades cada vez maiores. (VIEIRA, 2008)

Na opinido de Mauro Kahn, “a historia nos mostrou que descobertas de grandes
reservas de petréleo produzem impacto suficiente para mudar a trajetoria de um pais. Esta
regra valeu durante todo o século passado e continua presente no atual” (KAHN, 2009)

Afirma o mesmo autor que o setor do petréleo fez renascer a Inddstria Naval,
alavancou a construcdo civil, assim como o setor de Tecnologia da Informagdo &
Telecomunicagdes. Concomitante a isso, a moeda brasileira esta valorizada e a indUstria do
petroleo tem gerado empregos.

Dentre os beneficios decorrentes das atividades econdmicas relativas ao petroleo
pode ser ressaltada a possibilidade de desenvolvimento regional, pois toda a infraestrutura
necessaria gera emprego e renda, além de induzir a qualificacdo de mao de obra, impactando
positivamente outros setores da economia.

Uma das grandes beneficiarias do setor de petréleo é a inddstria naval, que
significa muito mais do que desenvolvimento industrial, significa a geracdo de novas
oportunidades para o setor de transportes maritimo brasileiro que had muito tempo se
encontrava estagnado. Constata-se este fato por meio da seguinte observacéo:

Crise é uma palavra que ndo cabe no vocabuldrio da industria naval
brasileira, que estima fechar o ano com encomendas firmes de US$ 9
bilhdes, um crescimento de 50% em relacdo a 2008. A previsao para la de
otimista é do Sindicato Nacional da Construcdo Naval (SINAVAL), e boa
parte dela se deve ao crescimento do setor em terras fluminenses. Hoje, os
estaleiros de Niterdi, Rio de Janeiro, Sdo Gongalo e Angra dos Reis
representam mais de 21 mil empregos diretos e outros 100 mil indiretos. De
acordo com o presidente do Sinaval, Ariovaldo Rocha, o setor tem
encomendas garantidas até 2015. Para 0s proximos sete anos, estdo previstas
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encomendas de 338 empreendimentos, entre plataformas, navios petroleiros,
navios de apoio maritimo, navios graneleiros® e porta-contéineres'. Para
responder a essa demanda existem em todo o pais 26 estaleiros de porte
medio e grande, dos quais 19 estdo no estado do Rio. Juntos, eles tém
capacidade de processar 570 mil toneladas de ago/ano, em 4,7 milhGes de
metros quadrados de area ocupada, com cerca de 40 mil trabalhadores
qualificados. (NORONHA, 2009)

Outra comprovacdo importante da projecdo positiva do setor do petroleo foi o
Plano de Negécios 2010 a 2014 da Petrobras, apresentado pelo presidente Sérgio Gabrielli'?,
no dia 21 de junho de 2010. Os investimentos apresentados totalizam US$ 224 bilhdes,
representando uma média de US$ 44,8 bilhes por ano. (PETROBRAS, 2010)

Segundo os dados apresentados, pela empresa, os investimentos entre 2010 e 2014
serdo de US$ 212,3 hilhdes no Brasil e de US$ 11,7 bilhdes no exterior, significando 95% e
5%, respectivamente. Os investimentos no mercado fornecedor doméstico terdo “uma taxa de
contetdo local totalizando 67%, o que significa um nivel de contratacdo anual no Pais de
cerca de US$ 28,4 bilhdes”. (PETROBRAS, 2010)

Segundo Pereira (2010), quando se fala em energia nesta primeira década do
século XXI, as referéncias obrigatdrias continuam a ser o petréleo e o gas natural, pois
montam a cerca de 60% da matriz mundial. E, desde o final dos anos 1990, essa indUstria
verdadeiramente global vem mostrando uma forte instabilidade em seus pregos. Em 1999, por
exemplo, o barril de WTI*? (NYMEX)" foi de US$ 12 a US$ 27,00, ou seja, mais de 100 %.
Em 2006, ja superavam os US$ 60,00. As cota¢des chegaram a US$ 140,00 em 2008. Cairam
para cerca de US$ 40,00 ao longo dos primeiros meses de 2009. Em 2010, ja se encontram

novamente em patamares superiores aos US$ 70,00.

% Graneleiros, navios destinados ao transporte de grandes quantidades de carga a granel, como soja e milho.
19 porta-contéineres, navios destinados ao transporte de contéineres/contentores em seus pordes.

! Declaracio do Presidente da Petrobras. José Sérgio Gabrielli. Disponivel em: <http://www2.petrobras.com.
br/ri/spic/bco_arg/PlanodeNeg%C3%B3cios2010-2014 reap.pdf>. Acesso em 02 ago.2011.

12\WT], sigla de West Texas Intermediate, negociado nos Estados Unidos da América.

B NYMEX, sigla em inglés da Bolsa Mercantil de Nova York.
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E, em 22 de agosto de 2011, informagcéo retirada do site G1**, o preco do petréleo,
havia sofrido queda ao redor de 3%, fazendo com que o barril de petroleo Brent, petroleo de
referéncia na Europa, estivesse sendo cotado a US$ 105,41, apos ter caido 2,95% desde o
fechamento do pregdo anterior, quando custava US$ 108,62.

Portanto, a existéncia do Estado suscita uma avaliacdo concomitante da
geopolitica. Pois, ao tracar perspectivas para seu desenvolvimento é necessario avaliar o
panorama politico, sobretudo ao redor destas regides onde estdo localizados os potenciais
mercados de energia, tornando-se relevante a analise dos cenarios estratégicos deste entorno,
a fim de considerar as implicacdes que possam impactar e/ou representar dbice ou
comprometimento ao fornecimento de petréleo, bem como despertar para outros que
oferecam vantagem comparativa.

Para o Brasil, a capacidade de atracdo de investimentos no setor de producdo de
petrdleo e de gas natural, dados os custos elevados de prospeccdo em alto-mar, passa por sua
valorizacdo estratégica, em virtude do baixo risco geopolitico, pelo menos até a presente
conjuntura, em relacdo a outras importantes regides produtoras mundiais.

A industria ligada ao petr6leo continuard mantendo sua grande relevancia
estratégica neste século XXI. E, considerando o crescimento da demanda mundial, aliada as
dificuldades de aumento de producéo, podera causar o incremento das tens@es entre Estados e

precipitar conflitos e riscos econdémicos.

4 G1, portal na internet da Globo.com.



3 INDUSTRIA NAVAL

Talvez, o renascimento da industria naval ndo deva ser atribuido a uma Unica
causa, mas, inegavelmente foi através de uma visdo politica e estratégica que ocorreu a
mudanga de rumo no destino desta industria, fadada a faléncia, e da sociedade que lhe
pertence e, na visdo do autor, este marco decisivo esta expresso na seguinte declaracdo:

“essa historia de custo, se for pensar apenas no interesse de uma empresa,
possivelmente tenha um fundo de verdade. Agora, é importante lembrar que
nos temos que pensar no Brasil. Entdo, é verdade que se vocé contratasse
uma plataforma fora, vocé poderia economizar, sei 1a, US$ 50 milhdes, US$
100 milhdes, pensando apenas na empresa. Nao é apenas no lucro imediato
da empresa, mas é no fortalecimento da nacéo brasileira, é da reserva de
conhecimento cientifico e tecnoldgico que nés temos”. (SILVA, 2010) *°

Deste modo, foi necessario que uma decisao politica interrompesse 0 processo de
degradacdo da Indudstria Naval e transformasse a demanda suscitada pela industria do petrdleo
em oportunidade para o crescimento da inddstria de construcao naval.

Neste sentido, o Brasil que chegou a ter uma das maiores industrias de construcao
naval do mundo na década de 1970, depois passou por mais de uma década de estagnacao.
Agora, com o impulso dado pelas descobertas de petréleo e pelo comércio mundial, os
estaleiros mal dao conta de atender aos pedidos. Trata-se de mais uma grande oportunidade
para o crescimento desta industria estratégica para o desenvolvimento do Poder Maritimo e do
Estado brasileiro, sobretudo no cenario de oportunidades que ora se descortina com o Pré-sal,
bem como favorecendo a conjuncéo de fatores, tais como: aquecimento do mercado interno
pela demanda do setor petroleiro por equipamentos “offshore” e embarcacdes, a perspectiva
positiva do crescimento da navegacdo de cabotagem e o aqguecimento mundial da construcéo

naval (FERRAZ, et al., 2002).

15 |_uiz Incio Lula da Silva, Ex-Presidente do Brasil.
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3.1 A Construcéo Naval

A construcdo Naval é um setor importante para a economia brasileira. Além
de gerar empregos e poder influir para a reducdo dos gastos com fretes e
afretamentos — hoje em patamar bastante elevado -, a presenca de estaleiros
fomenta a formagdo de um tecido industrial rico e diversificado,
incentivando o crescimento de outros setores provendo para 0 pais as
condi¢bes para a producdo dos navios necessarios para a garantia das
exportacOes e importagdes necessarias. (SERRA, 2004, p.14)

Adam Smith afirma que uma das forgas mais importantes da economia é a
divisdo do trabalho e que a intensidade com que isso pode ser praticado
depende do tamanho do mercado. Um negdcio regional, sem ligacGes
externas ndo pode atingir altos niveis de eficiéncia uma vez que um mercado
de pequena dimensdo restringe seu nivel de especializagdo Smith via a
navegacdo como uma fonte de transporte barato com potencial para abrir
maiores mercados, permitindo a especializagdo, fornecendo transporte para
todos os produtos a precos inferiores dos atingidos por outros meios. Apesar
da época em que foi publicada (1776), esta analise permanece correta até o0s
tempos atuais. O desenvolvimento econémico foi de pais a pais pelas méos
do comércio maritimo. (SMITH, 2000, pag. 20)

Todavia, por conta do longo periodo em que a Industria Naval permaneceu em
estado de degradacdo, sem demanda para novas construcdes, causou Ihe graves lacunas nesta
que seria sua atividade fim. E, para recuperar uma parte destas perdas é necessario um esforco
muito maior no que tange as medidas e politicas de apoio a recuperacdo da Industria de
Construcdo Naval.

Dentre as medidas previstas para viabilizar o crescimento industrial deve constar a
capacitacdo da cadeia de suprimentos e a formacdo de mao-de-obra técnica, essenciais para o
crescimento da construgdo naval. A continuidade das encomendas no curto e médio prazo e as
perspectivas favoraveis para o longo prazo (principalmente devido ao pré-sal) devera permitir
a transposicao de uma otica imediatista dos programas das proprias empresas, e favorecerem a

capacitacdo adequada da industria. (FAVARIN, 2010)
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Outra agdo que se mostrou necessaria para que o parque naval possa estar apto
para suprir a demanda por grandes construcfes que tém ressurgido nesta década, foi a busca

16 tecnolégico, usufruindo

por parcerias com construtores estrangeiros a fim de suprir o “gap
da globalizacédo hoje muito mais presente. Desta feita, dois grandes estaleiros ja estdo em fase
adiantada de implantacdo e muitos outros foram anunciados. (FAVARIN, 2010)

Também merece destaque positivo por ser aspecto favoravel e imprescindivel ao
atual crescimento e muito contribuiu para a alavancagem desta industria é a estabilidade
econémica e o controle fiscal que o Brasil ja vivencia ha cerca de 10 anos, quadro sequer
imaginavel na década de 80. (FAVARIN, 2010)

Em relacdo a capacidade produtiva da industria naval, segundo aponta um estudo
encomendado pela Transpetro, o Brasil teria condicdes de fabricar até 78% dos equipamentos
dos navios, com competitividade em custo. A producdo dos outros 22%, que correspondem
aos equipamentos com maior conteudo tecnologico (motores principais e auxiliares, bombas
de carga, sistemas de navegacdo, dentre outros) estaria condicionada a escala minima.

Entretanto, as projecOes de demanda apontam para um cendrio favoravel ao surgimento destes

fornecedores. (FAVARIN, 2010)

3.1.1 Processos para melhoria da competitividade e produtividade

No ambito da implementacdo dos processos de competitividade e produtividade
nos estaleiros de constru¢do naval e segundo informado em Seminario promovido pela
SOBENAY, “a competéncia de montagem tem impacto em diversos aspectos da construg¢ao

naval: na curva de aprendizado, no consumo de insumos como solda e aco, e no cumprimento

16 gap, palavra inglesa que em portugués significa defasagem, vécuo.
7 SOBENA, Sociedade Brasileira de Engenharia Naval.
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dos prazos. Apesar de ndo representar um item de custo especifico, esta aptidao é responsavel
diretamente pelos ganhos de produtividade e reducdo de custos gerais no estaleiro.”
(FAVARIN, 2010)

O atual contexto de grande demanda, especialmente com encomendas da
Petrobras e Transpetro garantidas para os préximos cinco anos e com perspectivas de
crescimento caracterizam um berco favoravel ao desenvolvimento do parque industrial
brasileiro. Para tanto, desta perspectiva o governo tem promovido politicas para induzir o
surgimento de uma inddstria com escala e niveis internacionais de competitividade, além de
influenciar as decisGes estratégicas da Petrobras, criando regras que forcem as compras no
mercado doméstico, incluindo a construcdo e o fornecimento de pecas e servicos. Esse esfor¢o
tem encontrado resposta na industria, que tem se mobilizado através de programas de
acompanhamento do contetudo fabricado em territério nacional e no desenvolvimento de
fornecedores. (FAVARIN, 2010)

E, para que os estaleiros brasileiros adquiram competitividade em custos, o ja
citado estudo, aponta quatro fatores principais: pre¢co do ago, custo da mé&o-de-obra,
disponibilidade de navipecas e competéncia em gestdo e montagem, que serdo descritos a
seguir: (FAVARIN, 2010)

- Preco do aco: o ago seria 0 elemento de maior custo na construgdo de navios,
representando cerca de 20 a 30% dos custos totais. No caso das plataformas, representaria
aproximadamente 5% deste custo total.

Historicamente, a industria naval brasileira tem pouca relevancia no mercado
interno de chapas grossas, sendo responsavel por 1% a 3% do consumo total do produto no
pais (DE PAULA, 2006). Na Coreia, este percentual alcanca os 11%, e no Japao 7%.

Entre 1990 e 2005, o consumo da indudstria naval variou de 10 mil a 120 mil

toneladas por ano. Em uma industria que requer macicos aportes de capital financeiro, como é
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a siderurgica, clientes de grande porte e com demanda estavel sdo vitais para sua
sustentabilidade porque refletem investimentos continuados.

No Brasil, a demanda naval ainda é irregular e distribuida por diversos
fornecedores de menor porte e, como consequéncia, causa 0 enfraquecimento da negociacéo
dos estaleiros, no que tange a precos e prazos, quando lhe seria mais otimizavel se
concentrasse esta negociacdo num unico fornecedor nacional de maior estrutura.

- M&o de obra®®: A mao-de-obra representaria entre 15% e 20% do custo total de
construcdo de navios e plataformas.

Este fator dependeria de dois outros fundamentais: posicdo na curva de
aprendizado, que definiria a velocidade dos ganhos de produtividade do estaleiro, e do nivel
tecnoldgico, que estabeleceria o grau de mecanizacdo dos processos.

A curva de aprendizado seria intrinseca a qualquer atividade produtiva. Na Coreia
e no Japdo, o historico de aprendizado na industria naval mostrou uma declividade dessa
curva de 70%, ou seja, a cada vez que a producdo dobra, se observa uma reducdo de 30% no
consumo de horas necessarias para a realizagdo do mesmo trabalho, com 0 mesmo nimero de
trabalhadores (OECD, 2007). Particularmente nesses paises, teriam existido investimentos
que aumentaram o indice de mecanizacdo de forma acelerada e teriam implantado conceitos
de melhoria continua, que responderiam por parte dos ganhos de produtividade da mao-de-
obra.

- “Navipecas'®”: Os equipamentos representariam de 30% a 50% do custo total de
construcdo de navios e plataformas.

A producdo no Brasil ainda ndo se mostraria viavel para grande parte dos
equipamentos com alto conteudo tecnoldgico, como motores principais e auxiliares, sistemas

de automacdo e controle, sistemas de comunicacdo e varios outros. O sobre custo de

'8 M3o-de-obra, custo do trabalho das pessoas que realizam o trabalho operacional numa Indistria.
19 Navipecas, utilizado para designar acessérios ou pecas de embarcagées.
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fabricacdo local estaria entre 20% e 30%, principalmente devido a baixa escala. Estes
equipamentos necessitariam de producdo anual minima superior a 30 unidades por ano para
que a escala permitisse igualar os custos aos dos fornecedores coreanos, segundo estudo
divulgado pela Transpetro. (FAVARIN, 2010)

Importar seria uma solugé@o atraente para os estaleiros, pois se beneficiariam de
incentivos fiscais que permitiriam que o equipamento chegasse ao Brasil com sobre custo de
apenas 5% a 10%, referente aos gastos com logistica, seguro e assisténcia técnica
internacional.

A intensificacdo da politica de contetdo local, entretanto, obriga os estaleiros a
adquirirem grande volume de equipamentos nacionais. Ha duas evidéncias de que os sobre
custos atuais de fabricacdo local tendem a cair e 0s precos internos atingiriam niveis
internacionais.

A primeira diz respeito a capacidade de a inddstria metal-mecanica brasileira
fornecer as navipecas por meio de diversificacdo de atuacdo em setores de bens de capital,
como aeronautico, maquinas agricolas, 6nibus, caminhdes, autopecas, motores, compressores,
dentre outros. Diversas empresas brasileiras desses setores teriam se consolidado na Gltima
década como grandes players®® no mercado interno e externo, e todas apresentam forte
desenvolvimento tecnoldgico.

Um exemplo dessa migracao € o caso da empresa WEG, fabricante de motores e
sistemas elétricos industriais, que recentemente voltou-se ao fornecimento de equipamentos e
insumos para a indastria naval. Conjuntamente com uma projetista holandesa, desenvolveu

2155

um sistema elétrico “turn key“™ completo para embarca¢des de médio porte, passando a

20 players: neste contexto significa com maior relevancia e estatura; atores com papel de destaque.
2L Turn key, sistema elétrico de alta tensdo
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fornecer ao estaleiro Wilson Sons. Também forneceu motores para a plataforma P-53%, e
tintas para a P-52, P-54, P-59, e P-60.

A segunda evidéncia consiste na atracdo de grupos internacionais para producao
no pais, utilizando inclusive a capacidade ociosa da industria brasileira de bens de capital,
uma das mais afetadas pela crise. Neste caso, é possivel citar novamente a empresa WEG
como exemplo. A MTU, fabricante internacional de motores a diesel para a geracdo de
energia, subcontratou a empresa brasileira para fabricar partes de seus equipamentos e monta-
los. Desta maneira, a MTU combinou sua tecnologia e penetracdo no mercado naval com a
competéncia produtiva da WEG, e tornou-se fornecedora para estaleiros nacionais, atendendo
ao requisito de conteudo local.

E, na medida em que surgem novos fabricantes no pais e se cria um ambiente
competitivo, com fornecedores nacionais e internacionais disputando o mercado de navipecas,
é provavel que os custos com aquisi¢do de equipamentos no Brasil se aproximem da realidade
de estaleiros asiaticos.

- Competéncia em gestdo e montagem: A competéncia de montagem teria
impacto em diversos aspectos da construcdo naval: na curva de aprendizado, no consumo de
insumos como solda e ago, e no cumprimento dos prazos. Apesar de ndo representar um item
de custo especifico, esta aptiddo seria responsavel direta pelos ganhos de produtividade e
reducdo de custos gerais no estaleiro. A competéncia se traduz na habilidade de gestdo, que
pode ser decomposta em 4 requisitos, apresentados em sequéncia e em seguida: (FAVARIN,
2010)

* Planejamento, programacao e controle da producao: envolveria o gerenciamento
do cronograma de curto, médio e longo prazos, alocacdo de equipes, decisdo de compras,

acompanhamento da produtividade da méo-de-obra, e definicdo de metas;

22 p_53, Utilizado para designar as plataformas de petréleo da Petrobras.
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» Engenharia de processo: envolveria a avaliagdo da melhor sequéncia produtiva e
0S parametros operacionais para a fabricacdo de cada peca do navio, avalia layout e adequa 0s
equipamentos para cada obra;

« Sistemas de informagdo e de coleta de dados: seriam necessarios para a gestao
integrada do estaleiro, que envolveria financeiro, contabilidade, operacgdes, recursos humanos,
compras e planejamento;

* Melhoria continua: esta filosofia ¢ parte integrante da rotina de estaleiros
asiaticos, e € responsavel pelos saltos sucessivos na curva de aprendizado. Envolve a
atividade de P&D? e de engenharia de projeto, para adaptacdo das plantas aos sistemas

produtivos. (FAVARIN, 2010)

3.1.2 Consideracdes Politicas, econdémicas e novas perspectivas.

Desta forma, para se abordar a economia da industria de navegacdo é importante
que se considerem trés fatores: as divisdes comerciais; 0 mercado em sua totalidade; e as
intervencdes politicas nacionais e internacionais. Na realidade, desde meados da década de
1960 tem havido uma escalada do envolvimento politico onde se destacam esforcos de certos
paises para entrar no mercado, através da UNCTAD?, subsidios governamentais a estaleiros,
regulamentacfes da navegacdo, questdes ambientais, regulamentacGes das tripulaces,
seguranga no mar, entre outras (STOPFORD, 1997, p.7 e VIDIGAL, 2006).

A industria de navegacao é um negocio internacional e as forcas que a fazem téo

importante em termos econémicos, tambem a fazem objeto de intervencdes politicas

2 p&D, significa Pesquisa e Desenvolvimento.

2% Criada em 1964, a United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) promove a integracéo
dos paises em desenvolvimento na economia mundial. A UNCTAD tornou-se uma institui¢do cujo trabalho
visa a auxiliar a transformar as idéias e 0s pensamentos em desenvolvimento, com o foco particular em
garantir que as politicas domésticas e as acBes internacionais auxiliem-se mutuamente na busca pelo
desenvolvimento sustentavel. Mais informacBes sobre esta instituicdo podem ser encontradas em:
http://www.unctad.org/ (acesso em 15/06/2006).
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nacionais e internacionais. A maioria das atividades das industrias de navegacéao esta ligada
ao comércio internacional e, desta forma, elas inevitavelmente operam dentro de um
complicado padrdo mundial de acordos entre as companhias de navegacdo, acertos entre 0s
despachantes e politicas governamentais. (STOPFORD, 1997, pag. 32)

A onda de crescimento vista hoje iniciou com a Petrobras, incentivada pelo
Governo Federal e no bojo do Plano de Aceleracdo do Crescimento do Brasil (PAC), estas
encomendas serviriam de ferramenta para disparar a recuperacdo do setor, pois, sem essas
compras, ndo haveria capital para os estaleiros investirem e, embora mais caras, elas
possibilitariam que o setor caminhe com as préprias pernas no futuro.

Entdo, este fato fez com que a estatal encomendasse a consércios privados as
plataformas P-53, j& concluida, a P-55, em construcdo, e a P-63, a ser iniciada em breve, além
da construcéo de oito cascos de navio FPSO® ao grupo Engevix, a ser feita no Estaleiro Rio
Grande 1, que o grupo W Torre construiu. Segundo a Secretaria Estadual do Desenvolvimento
e dos Assuntos Internacionais (Sedai), 30 empresas ja estdo instaladas na area; sete estdo
construindo plantas; e outras 22 apresentaram projetos para se instalar. S&o0 empresas de
fertilizantes, logistica, alimentos, madeira, quimica e metallrgicas.

Nos dias atuais, mesmo ainda sob a efervescéncia da construcdo naval, 0s
estaleiros ja comecam a tracar metas para o futuro, sinais disto podem ser depreendidos das
palavras do consultor técnico do estaleiro RENAVE: “Hoje, o setor atua em dois nichos:
navios petroleiros e plataformas de extragdo de petroleo. Ambos estdo condicionados as
necessidades de uma Unica empresa, 0 que aponta para a necessidade de diversificagcdo”. Tal
necessidade € corroborada pelas declaragdes do Presidente do Sindicato Nacional da Industria

Naval (SINAVAL, 2008), Ariovaldo Rocha, que admite: “E necessario que nossos estaleiros

> FPSO, em inglés: “Floating Production Storage and Offload Vessel”, que significa Navio de Producéo,
armazenameno e descarga de Petroleo.
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consigam encomendas de grandes navios de carga dos armadores privados, um setor no qual
ainda estamos fora".

O grande objetivo das empresas brasileiras ¢ alcangar o mercado mundial. “A
longo prazo, uma demanda interna gerada por poucas empresas ndo da sustentacdo. O
mercado internacional ¢ uma necessidade das empresas”, afirma Floriano Pires, professor do
Instituto Alberto Luiz Coimbra de P6s-Graduacdo e Pesquisa em Engenharia (Coppe?), da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ). (GLOBO, 2008)

Motivos para essa atracdo nao faltam. No mundo, o setor naval fatura cerca de
US$ 120 bilhGes por ano e passa por um momento extremamente aquecido, com demanda de
cerca de 4 mil navios novos. Segundo especialistas, os estaleiros asiaticos e europeus — 0s
mais importantes do mundo — estdo com dificuldades de aceitar novas encomendas até pelo
menos 2014, o que pode abrir espacgo para o Brasil. (GLOBO, 2008)

“Temos a oportunidade de conquistar clientes novos porque os estaleiros
mundiais estdo lotados”, diz Domingos D’ Arco, presidente do estaleiro Maua. E, “Os precos
dos estaleiros internacionais estéo altos e os prazos de entrega, longos. Isso reduz a diferenca
para a industria brasileira e abre uma janela de oportunidade para ingressarmos nesse
mercado”, concorda Pires. (GLOBO, 2008)

O setor de construcdo naval brasileiro passa na Gltima década por um processo de
renascimento, apos 20 anos sem receber nenhuma encomenda de navios de grande porte.
Impulsionados basicamente por encomendas da Petrobras, os estaleiros nacionais passam a
vislumbrar agora este novo desafio: a conquista de novos clientes. (GLOBO, 2008)

A ideia dos empresarios € romper com a atual dependéncia do setor, em grande

parte atrelado ndo sé a uma Unica area — 0 petroleo — como também a um Udnico cliente de

%6 COPPE, Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pés-graduacéo e Pesquisa de Engenharia.
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grande porte, a Petrobras, que compra embarcacGes por meio da subsidiaria Transpetro.
(GLOBO, 2008)

Curiosamente, o caminho para o mercado externo pode passar pelas encomendas
feitas internamente pela Petrobras. Recentemente, a companhia anunciou que pretende
encomendar 146 navios de apoio de pequeno e médio portes para operacdes petroliferas em
alto-mar. As embarcacOes seriam contratadas para armadores privados e afretadas pela
Petrobras. O pacote, cujo investimento total ficard entre US$ 8 bilhGes e US$ 10 bilhdes, é
considerado estratégico pelos empresarios. (GLOBO, 2008)

No entanto, os estaleiros nacionais enfrentam uma série de desafios na busca pela
capacidade de se inserir efetivamente no mercado mundial. Um deles é a defasagem
tecnoldgica. Os fabricantes brasileiros ficaram anos quase parados, enquanto o resto do
mundo se modernizava.

Com isso, 0s equipamentos e instalacdes da maior parte dos estaleiros ndo estdo
em nivel internacional. “Em paises como Coreia do Sul e Japdo, ja existem linhas de producéo
quase totalmente robotizadas. Ainda estamos longe disso”, diz Pires, da Coppe. (GLOBO,
2008)

Além disso, a estrutura da cadeia produtiva brasileira foi desmantelada durante os
anos de estagnacdo. “Ainda ndo recriamos a integracdo com os fornecedores de pecas e
materiais, nem um volume de compras estdvel”, explica Pires. “Precisamos de muito
investimento em gestdo de processos, engenharia e planejamento”. (GLOBO, 2008)

Outra grande dificuldade enfrentada pelo setor € a escassez de mé&o-de-obra
qualificada. O periodo de baixa do setor fez com muitos técnicos largassem a area. “Teve

soldador que virou taxista”, relembra Rolim?’, do Aker-Promar. Por isso, a mio-de-obra

% paulo Rolim é vice-presidente do estaleiro de construcio naval Arker-Promar.
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disponivel atualmente ou ¢é inexperiente ou tem uma idade elevada. “A ideia € usar esses
funcionarios mais antigos para treinarem os mais novos”, diz Rolim. (GLOBO, 2008)

O estaleiro Maua esta treinando o proprio pessoal: “Depois de um ano de casa,
nossos funcionarios da base sdo pingcados para fazerem cursos profissionalizantes em areas
técnicas, que pagamos integralmente”, revela D"Arco, do estaleiro Maua. (GLOBO, 2008)

Como resultado, os navios feitos no Brasil sdo mais caros e demoram mais para
ficar prontos que seus similares estrangeiros. Em meédia, o custo nacional é entre 30% e 50%
superior ao dos estaleiros asidticos. E ainda existe o prazo: “um navio de grande porte demora
de 15 a 18 meses para ser feito em um fabricante coreano. Ja no Brasil esse prazo é de no
minimo 24 meses”, confirma Fortuna, do estaleiro Renave. (GLOBO, 2008)

E, para que a construcdo naval se torne competitiva e possa entrar no mercado
internacional, aponta-se para a necessidade de uma significativa reducdo nos custos, tanto
através de desoneracdo fiscal quanto na reforma das leis trabalhistas. (GLOBO, 2008)

“Precisamos de condi¢des para produzir com escala”, concorda o secretario de
Desenvolvimento Econémico, Energia, Industria e Servi¢os do Estado do Rio de Janeiro,
Julio Bueno. Neste sentido, o governo carioca concedeu ao setor isencdo do Imposto sobre a
Circulagcdo de Mercadorias e Servigos (ICMS) para a importacdo de ago, em fevereiro.
(GLOBO, 2008)

Ja D"Arco, do Maua, pensa diferente.“Se dependermos exclusivamente do preco,
nunca vamos conseguir acesso ao mercado mundial. Precisamos apostar em outros
diferenciais, como qualidade e confiabilidade”, diz ele, acrescentaria: Inovag¢do. (GLOBO,
2008)

Um dos caminhos possiveis para viabilizar essa qualidade poderia ser a parceria
com estaleiros internacionais. Um exemplo disto, foi 0 acordo entre o estaleiro brasileiro Mac

Laren e o Jurong Shipayard, de Cingapura. A parceria permitird a modernizacao do estaleiro
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de Niterdi, que ird instalar o primeiro dique seco da regido Sudeste, com investimento de US$
200 milhdes. (GLOBO, 2008)

De forma geral, os analistas julgam que, apesar dos problemas, o setor naval
brasileiro tem vasto potencial pela frente. E, a sintese dessa hipdtese pode estar implicita no
seguinte pensamento do professor Pires, da Coppe. “Hoje passamos por uma fase de
reaprendizado. Temos muita licdo de casa para fazer, mas nenhuma de nossas barreiras é
estrutural, s6 conjuntural. Temos uma industria siderdrgica excelente como fornecedora de
matéria-prima e a possibilidade de qualificar nossa mao-de-obra. Uma arrancada sustentada
pode nos colocar entre os melhores do mundo”. (GLOBO, 2008)

O aguecimento da industria naval ja se faz sentir, também, nos laboratérios. No
Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas de Sdo Paulo (IPT), que tem o maior tanque de provas de
navios da América Latina, o desafio dos engenheiros é desenvolver tecnologia para tornar o
Brasil mais competitivo no setor e evitar que esse bom momento ndo seja apenas uma onda.
(GLOBO, 2008)

“A industria naval, em qualquer pais em que ela se desenvolve, representa um
segmento importante de geracdo de empregos e de multiplicacdo de empresas de servicos e de
fornecimento de pecas e componentes. Precisamos tomar pé das coisas, desenvolver a nossa
tecnologia e chegar a exportar tecnologia. E um desafio possivel”, afirma Carlos Daher
Padovezi, representante do Centro de Engenharia Naval do IPT. (GLOBO, 2008)

Em relacdo as acOes que ja foram adotadas para incentivar a construcdo naval
podem ser citadas, fazendo parte da atual politica industrial e de acordo com o SINAVAL
(2010):

1- Desoneracdo fiscal nos fornecimentos para a construgdo naval: Decreto n°

6.704, de 19/12/2008, que trata da desoneracao do IPI para o fornecimento de materiais para a
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construcdo naval, e Lei n® 11.774, de 17/9/2008, que trata da reducédo a zero das aliquotas de
PIS/Pasep e Cofins sobre equipamentos destinados a construcao naval;

2- Fundo Garantidor da Construcdo Naval: Criacdo do FGCN - Fundo
Garantidor da Construcdo Naval pela Lei n° 11.786, de 25/9/2008, complementada pela Lei n°
12.058, de 13/10/2009, com destinacdo de R$ 5 bilhdes para formagdo do patriménio do
Fundo. Retira a cobranca de imposto de renda das aplicacfes financeiras para manutencéo do
Fundo.

3- Programas desenvolvidos no Sindicato da Construcdo Naval (SINAVAL):
Conteldo local — Criacdo do Comité de NAVIPECAS, estabelece a formacéo da rede entre o
SINAVAL e as associa¢des dos fornecedores Abimag, Abinee e Abitam para maior conteido
local nos navios petroleiros em construcdo nos estaleiros brasileiros. Criacdo do comité
Equipshore para plataformas.

De acordo com o SINAVAL (2010) a industria de construcdo naval brasileira
trabalha com encomendas de sete areas principais, descritas abaixo:

1- Navios de apoio maritimo — programa em andamento com encomendas de 146
unidades de diversos tipos. Sao 0s navios que operam no suprimento e apoio as operacgdes de
exploracdo e producao de petréleo em alto-mar;

2- Apoio portudrio — construcdo de rebocadores para manobras de atracacdo de
navios nos portos e terminais privados;

3. Promef — programa de renovacdo da frota de petroleiros da Transpetro em
andamento com 49 navios contratados;

4. EBN — programa Empresa Brasileira de Navegacdo, em andamento, com
selecdo pela Petrobras dos armadores que irdo oferecer navios petroleiros para afretamento,

construindo em estaleiros locais;
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5. Plataformas e sondas — programa em andamento. Em construcdo trés
plataformas de producdo de petrdleo, oito cascos de navios plataformas (FPSO) e 28 sondas
de perfuracéo;

6. Navios para transporte de cabotagem — o operador de transporte maritimo Log
In, uma empresa brasileira que tem a Vale como principal acionista, esta construindo cinco
navios porta-contéineres e dois navios graneleiros.

7. Navegacdo fluvial e interior — 27 comboios e navios de transporte de
passageiros em rios, lagoas e baias ja foram entregues. Outros 63 empreendimentos estdo em
construcdo, principalmente em estaleiros da regido Norte do pais.

Segundo o SINAVAL, uma das conquistas importantes da construcdo naval esta
representada na consolidacdo da construcdo de plataformas de producdo e sondas de
perfuracao.

Os estaleiros brasileiros ja conquistaram posi¢do na construcdo de plataformas de
petroleo semissubmersiveis e navios de producdo, armazenamento e transferéncia de petréleo
(FPSO).

Existem 258 unidades flutuantes de producéo ativas no mundo. A Petrobras tem
50 delas, proprias e sob contrato. E a petroleira com maior atividade na producéo de petrdleo
offshore, com a meta de ampliar a producdo de petréleo atual de 2,3 milhGes de barris/dia para
mais de 5,4 milhdes de barris/dia, em 2020. De 2007 a 2010 os investimentos da Petrobras e
petroleiras privadas representaram a contratacdo de 31 plataformas de producdo de diversos
tipos, registrando a progresséo técnica dos estaleiros brasileiros (SINAVAL, 2010):

s Doze plataformas integralmente construidas em estaleiros internacionais.
s Sete plataformas parcialmente construidas no Brasil (mddulos): P-52, P-53, P-54

(construidas), P-57, P-58, P-62 e P-63 (em construcéo).
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e Quatro plataformas integralmente construidas localmente: a P-51 (entregue pelo
consorcio BrasFelsTechnip); a plataforma de Mexilh&o (entregue pelo Estaleiro Maud); a P-
55 (em construcdo pelo consorcio EAS-Quip), e a P-56 (em construcdo pelo consoércio
BrasFels-Technip).

e+ Oito cascos de navios plataformas contratados em 2010 & Engevix para construgao
no Estaleiro Rio Grande (ERG).

O ano de 2010 marca um novo ciclo de fornecimento local de equipamentos
offshore.

Ainda de acordo com o SINAVAL (2010), o segmento de navios porta-
contéineres e graneleiros registra a participacdo mais modesta da construcdo naval brasileira.
Praticamente a Unica encomenda sdo cinco porta-contéineres e dois graneleiros da Log In,
operadora de transporte maritimo que atua na cabotagem e sofre a competicdo com navios
internacionais operando na costa brasileira.

E, pensando em novas oportunidades ou perspectivas para o transporte maritimo,
registre-se a construcdo dos comboios fluviais. A construcdo de balsas e empurradores para
transporte fluvial € um segmento plenamente consolidado. A mudanca na matriz dos
transportes, com énfase no transporte hidroviario, aumenta o uso dos rios. O beneficio da
reducdo de custos através do transporte fluvial ja é percebido pelos operadores. A Transpetro
contratou, recentemente, comboios para transporte de etanol pela hidrovia Tieté-Parana.

E oportuno ressaltar que em relacdo as Navipecas: a Transpetro, para construir
seus navios no Brasil, contratou estudos da USP e da UFRJ determinando 0s parametros
(benchmark) existentes no mercado mundial e investigando o sistema de construcdo e
gerenciamento da rede de suprimentos, em diversos paises. Os resultados orientaram 0s
projetos dos petroleiros e 0 aumento do conteddo local no fornecimento de navipecas. O

detalhamento desses estudos, realizado por cada estaleiro, € informacdo estratégica na
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formacdo de seus precos. Pode ser informado que um navio petroleiro, como os da
Transpetro, apresenta de modo geral, uma contribuicdo percentual dos seguintes itens de
custos principais: Administracdo = 15%; Recursos Humanos = 25%; Materiais = 60% (sendo
20% estrutura do casco e 40% maquinas e equipamentos). A estrutura do casco € na sua maior
parte aco de chapa grossa e perfis. O conjunto de maquinas e equipamentos, chamado de
navipecas, compreenderia cerca de 40% do preco do navio. Nesse grupo reside o maior
desafio para o aumento do conteudo local. (SINAVAL, 2010)

E, para se ter uma ideia da dimensdo da monta de sistemas e equipamentos
necessarios para a construcdo de um navio petroleiro o SINAVAL, explicitado no mesmo
estudo que vem sendo descrito, para compor e manter nexo com o contexto pretendido os
discrimina da seguinte forma:

e« Propulsido — motor principal — importado, grande escala de demanda necessaria para
producdo local.

*« Geragao elétrica — motores auxiliares — produgdo local parcial.

es Geragdo de vapor — caldeiras — producdo local, desafio do aumento da
competitividade.

e« Governo — comando e maquinas do leme — importado, exige grande escala para
producdo local.

e« Carga ¢ lastro — bombas e compressores — producao local parcial.

s Prevengao e combate a incéndio — producdo local parcial.

e« Hospedagem — habitacdo, cozinha e tratamento de efluentes — producéo local
predominante.

e« Salvatagem e combate a poluigdo — producéo local parcial.

es Amarragdo, fundeio e reboque — producéo local predominante.

e« Tubos e cabos elétricos — producéo local predominante.
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Considerando o consumo de aco naval por estaleiros, € necessario registrar que o
consumo no Brasil ¢ modesto no panorama mundial. O maior construtor naval mundial, o
estaleiro sul-coreano Hyundai Heavy Industries, vai consumir 650 mil toneladas de ago naval
ao ano. A nova usina siderargica da Hyundai Steel, em Dangjin, vai direcionar 65% da sua
producdo ao estaleiro. O exemplo da Coreia do Sul demonstra a estreita relacdo entre
estaleiros e industria siderdrgica para alcancar expressao internacional no setor de construcao
naval. (SINAVAL, 2010, p.34)

Tracando uma perspectiva do cenario do transporte maritimo parece crivel
conceber o seguinte: o dominio mundial do transporte maritimo por poucas operadoras exige
uma postura politica em defesa da navegacdo de cabotagem no Brasil. O Banco Mundial
estima o PIB?® mundial em US$ 60 trilhdes, 22% do total, US$ 13 trilhdes, é o valor das
trocas internacionais de mercadorias. Mais de 80% desse valor é transportado em navios pelos
oceanos. A frota mundial de 67 mil navios estad concentrada em 37 paises que transportam
92% da carga mundial de 1 bilhdo e 107 milhdes de TPB (toneladas de porte bruto — medida
que expressa a capacidade maxima de transporte de mercadorias de um navio ou frota).
(SINAVAL, 2010)

Nesse sentido, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) ratifica
e considera estratégicos elementos como:

1. O comeércio exterior brasileiro é realizado 95% por via maritima — a navegagéo
€ um segmento essencial para a economia brasileira;

2. A existéncia de navegacdo prépria inibe a pratica abusiva de precos no

transporte maritimo;

28 p|B, Produto Interno Bruto.
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3. A criacdo de uma frota prépria cria emprego e renda no pais, impulsionando a
industria de construcdo naval e outros segmentos da economia interna.

4. A existéncia de frota propria assegura a soberania nacional no caso de crises
externas e reduz o pagamento de fretes e afretamentos ao exterior.

A competitividade do agronegdcio se ressente da falta de uma oferta de transporte
maritimo estratégico para o granel seco de grdos, o que poderia ser um projeto publico-
privado para criar uma operadora maritima brasileira para assegurar pelo menos 20% das
cargas neste segmento — um projeto para garantir a continuidade da construcdo naval

brasileira a partir de 2030. (SINAVAL, 2010)

3.2 Politicas de desenvolvimento

Objetivando vencer desafios, como apoiar a consolidacdo empresarial e a
modernizacdo da estrutura industrial, fortalecer a cadeia produtiva e ampliar investimento em
P,D&I e qualificagdo profissional o Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e Comércio
Exterior, instituiu a Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP), lancada pelo governo em
meados de maio de 2008, retomando a Politica Industrial, Tecnoldgica e de Comércio
Exterior — PITCE, apresentada a nacdo em margo de 2004. A PDP tem maiores pretenses no
sentido de sua abrangéncia, profundidade, articulacdes, controles e metas. Tanto a politica ora
anunciada quanto a anterior estruturam-se na confluéncia dos interesses publicos e privados,
reservando ao primeiro a responsabilidade de facilitar os empreendimentos a partir de
medidas de cunho tributario/fiscal, crediticio, burocréatico e regulatério. O PDP, a exemplo do
PITCE, é um conjunto (mais complexo) de medidas que visam ao fortalecimento da economia
do pais, tendo como base o setor secundario, ou seja, a industria. Trata-se de um conjunto de
intencOes que, se executado, deve alterar o patamar de produtividade da industria brasileira e

seu grau de competitividade, gerando reflexos para toda a sociedade.
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Esteves (2010 apud Cunha, 2008) descreve o comportamento ciclico da
indUstria maritima internacional. O conceito de industria maritima é baseado
nos fundamentos sobre cluster®® (p6lo) maritimo que consta no relatdrio
Economic Impact of Maritime Industries in Europe (EUROPEAN
COMMISSION, 2000 apud Cunha 2008). Assim, a industria maritima deve
ser entendida como um conjunto de setores econdmicos, industriais e de
servigos, inter-relacionados, voltado para a exploracdo racional do mar,
sendo a industria de construcdo naval um de seus elos. O entendimento da
dindmica da industria maritima internacional é importante para a
compreensdo dos riscos e das oportunidades da industria de construgdo
naval.

A nova politica industrial do governo, que substituird a Politica de
Desenvolvimento Produtivo (PDP), continuard investindo e mantendo como um dos focos
principais a inovacgdo. Segundo a assessora especial da presidéncia da Agéncia Brasileira de
Desenvolvimento Industrial (ABDI), Marina Oliveira, o lancamento da politica, agora
chamada de Politica de Desenvolvimento da Competitividade (PDC), prevista para ser
langada no final de junho/2011. (SIMOES, 2011)

"E a inovagio que vai permitir ao Brasil dar o salto de competitividade necessario
para ampliar nossa insercdo internacional e nossa participacdo em segmentos de alta e média-
alta intensidade tecnoldgica”, afirmou ela. Segundo ela, o foco em inovacao difere a PDC da
politica industrial em vigor, apesar de, no lancamento da Politica de Desenvolvimento
Produtivo (PDP), o governo ter afirmado que a inovacdo era um de seus principais pilares.
(SIMOES, 2011)

A PDP inclusive continha a meta de elevar os investimentos privados em
atividades de pesquisa e desenvolvimento (P&D) para 0,65% do Produto Interno Bruto (PIB)
até 2010, o que o proprio governo admite ndo ter ocorrido, devido a crise econdmica. Em seu
recente estudo sobre intencBes de investimento, a Federagdo das Industrias do Estado de Séo
Paulo (Fiesp), que representa as empresas do Estado que mais inova no Brasil, reconheceu
que a meta ndo foi alcancada, apesar de o governo ainda ndo ter divulgado os nimeros

consolidados sobre 0 ano de 2010. (SIMOES, 2011)

2 Cluster, conjunto de Empresas reunidas numa regi&o, com afinidades industriais, interagindo entre si.


http://www.inovacao.unicamp.br/noticia.php?id=265
http://www.inovacao.unicamp.br/noticia.php?id=927

39

Na sua apresentacdo, Marina® lembrou também que a economia ainda sofre com
os efeitos da crise de 2008, mencionando a apreciacdo cambial, a deterioracdo da pauta de
exportacdo brasileira e de cadeias produtivas nacionais, que ndo estdo conseguindo competir
com produtos importados. "Inovacéo é a grande aposta da PDC™, em fase final de elaboracéo.
Deve ser lancada no fim de junho”, contou. (SIMOES, 2011)

Ela revelou também que a PDC devera trazer medidas para incentivar empresas
de grande porte que ja sdo reconhecidamente inovadoras e que podem puxar as demais
empresas da cadeia instaladas no Brasil, algo que foi identificado por um grupo de
pesquisadores do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea). Liderados por Mario
Salerno, professor do Departamento de Engenharia de Producdo da Escola Politécnica da
USP, e por Jodo Alberto de Negri, que era pesquisador do Ipea. (SIMOES, 2011)

Os estudos que indicaram a existéncia desse grupo de empresas mais inovadoras
e com maior insercdo internacional foram divulgados inicialmente no livro organizado por
Salerno e Negri, Inovacfes, Padrfes Tecnoldgicos e Desempenho das Firmas Industriais
Exportadoras. A obra foi publicada em 2005, quando Glauco Arbix presidia o Ipea.
Atualmente, Arbix é presidente da Finep, agéncia de fomento do Ministério da Ciéncia e
Tecnologia (MCT), e Jodo de Negri é diretor de inovagdo da financiadora. Ambos estdo
trabalhando junto a equipe do governo que elabora a nova politica industrial. (SIMOES, 2011)

Negri identificou esse grupo de empresas, que foram inclusive alvo da primeira
Sondagem de Inovacdo feita pela ABDI, divulgada em julho de 2010. Uma das sugestdes do
entdo pesquisador do Ipea era justamente focar algumas acdes de incentivo a inovagao para
esse grupo, responsavel pela maior parte das atividades de pesquisa e desenvolvimento e dos
investimentos em bens de capital realizados no Brasil e cujas decisdes determinariam o

movimento industrial do Pais, segundo o economista. (SIMOES, 2011)

%0 Marina: assessora especial da presidéncia da Agéncia Brasileira de Desenvolvimento Industrial (ABDI).
1 ppC, Politica de Desenvolvimento Competitivo.


http://www.inovacao.unicamp.br/report/news-livro.shtml
http://www.inovacao.unicamp.br/report/news-livro.shtml
http://www.inovacao.unicamp.br/noticia.php?id=760
http://www.inovacao.unicamp.br/noticia.php?id=760
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Alguns elementos da PDP devem ser mantidos na nova politica, a PDC. Os
setores de energia e negdcios ambientais, defesa, aeroespacial e tecnologia da informacéo e
comunicacdo, que na PDP sdo considerados estratégicos, poderdo ser alavancados com 0 uso
do poder de compra do Estado na nova politica industrial. Marina® revelou também que a
PDC terd acOes estruturantes setoriais e acOes sistémicas. No caso dessas Ultimas, seriam
exemplos as acdes para formacdo de recursos humanos em areas criticas, como as
engenharias, 0 apoio a micro e pequenas empresas, e & producao sustentavel. (SIMOES, 2011)

De acordo com Marina, o0 governo estava discutindo a possibilidade de lancar o
programa Pro-Engenharia junto com a PDC. O objetivo desse programa é ampliar a formacao
de pessoas nas carreiras de engenharia e ciéncias. Um dos pontos previstos é o maior
engajamento das universidades em atividades de apoio ao ensino de ciéncias e matematica nos
niveis fundamental e médio. "Muitos chegam ao ensino superior com déficit em ciéncia e
matematica e desistem do curso”, justificou. (SIMOES, 2011)

Na abertura do X Enitec®, segundo declarou Souza® (2011) que também falou
sobre a nova politica industrial: “afirmou que a PDC esta interligada com o Plano de Acdo de
Ciéncia, Tecnologia e Inovacdo 2011-2015 (PACTI), em elaboracdo pelo Ministério da
Ciéncia e Tecnologia (MCT). Contou que inovagdo, comércio exterior, COmércio e servigos
sdo as "pernas" da nova politica industrial. Disse, ainda, que a politica vai prever instrumentos
para fortalecer os setores da economia que estdo sofrendo com a concorréncia das empresas
estrangeiras e que uma preocupacdo do governo é elevar a competitividade das firmas
nacionais de maneira mais rapida, pensando a inovacdo de forma mais pragmatica”.

(SIMOES, 2011)

%2 Marina: assessora especial da presidéncia da Agéncia Brasileira de Desenvolvimento Industrial (ABDI).
%% X Enitec: Décimo Encontro Nacional da Inovacio Tecnolégica.

% Marcos Vinicius de Souza. Representante de Inovacao do Ministério do Desenvolvimento, Inddstria e
Comércio Exterior (MDIC).
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Também na abertura do X Enitec, antes da fala de Marina Oliveira, da ABDI,
Jodo Alfredo Saraiva Delgado, presidente do Instituto de Pesquisa e Desenvolvimento
Tecnologico da Industria de Maquinas e Equipamentos da Associacdo Brasileira da Industria
de Maquinas e Equipamentos (IPDMAQ/Abimaq) e diretor de tecnologia da entidade, falou
sobre a expectativa do setor em relacdo a PDC. "Temos medo de que a culpa da vez seja
nossa; pode ser que o governo diga que ndo inovamos, apesar de haver instrumentos [de apoio
as empresas para inovar]. Ha instrumentos, mas ninguém cuidou do ambiente sistémico™,
apontou. Segundo o empresario, 0 ambiente para inovar no Brasil é arduo. "Preferimos
investir no consumo, apesar do cAmbio avassalador e dos juros altos”, apontou. (SIMOES,
2011)

Ainda no ambito desta discussdo e para destacar como modelo que, se instalado
adequadamente e com a disponibilizacdo dos instrumentos técnicos e apoiado na estrutura
governamental necessaria tem grande aplicabilidade, pertinéncia para o propdsito deste estudo
e probabilidade de sucesso, conforme destacado por Alckimim (2011): “o perfil do Estado de
S&o Paulo em relacdo aos Arranjos Produtivos Locais (APLs), definidos como concentragdes
de empresas que atuam em atividades similares ou relacionadas, que, sob uma estrutura de
governanga comum, cooperam entre si e com outras entidades publicas e privadas. Destacou o
Programa de APLs do Estado de S&o Paulo que reconhece 24 APLs e 22 aglomerados
produtivos em mais de 40 municipios. Desses, 15 fariam parte de um projeto executado com
recursos financiados pelo BID. Também fez referéncias as iniciativas do Estado na promocéo
do desenvolvimento tecnolégico (SPTec)®, destacando, por exemplo: a) Induzir, incentivar,
promover, fomentar, atrair recursos e articular o poder publico para auxiliar os Parques e as
Empresas instaladas e b) Integragdo dos Parques, empresas instaladas e centros de

conhecimento”.

% SPTec: Sistema Paulista de Parques Tecnoldgicos.


http://www.inovacao.unicamp.br/noticia.php?id=956

42

Nesta mesma ocasido e, segundo Alkmim (2011), apresentou um plano para o
desenvolvimento da hidrovia Tieté-Parana; cujo objetivo principal é o de “desenvolver
regibes com caracteristicas de acessos logisticos multimodais (hidrovia, ferrovia e rodovia),
ampliando a capacidade de escoamento pela Hidrovia Tieté-Parana, criando centros logisticos
integrados a distritos industriais e novas conexdes”. O governador também comentou sobre 0s
resultados esperados, tais como: - Otimizacdo da matriz de transporte do Estado, ampliando
0s modais hidroviario e ferroviario; - Reducdo do transito excessivo de caminhdes nas
rodovias e — Flexibilizacdo da concentracdo econdmica da Regido Metropolitana,

incentivando novas regifes com vocacdes logisticas.

3.3 Instrumentos de financiamento da Industria Naval:

1) O Banco de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) até 2005
realizava com exclusividade o papel de agente financeiro, contudo, recentemente, outras
instituicdes bancérias foram autorizadas a desempenhar esse mesmo papel. O BNDES tem
cumprido, também, o papel de auxiliar as empresas a preparar 0s documentos requeridos e
propor formas de viabilizar a assinatura dos contratos de financiamento. A gestdo deve ser
cuidadosa, uma vez que o agente financeiro é o responsavel legal pelos riscos da operacdo
com o Fundo de Marinha Mercante (FMM). E importante destacar que um dos principais
problemas ao desenvolvimento da industria de construcdo naval brasileira é o endividamento
de estaleiros junto ao BNDES, o que Ihes impossibilita receber recursos do FMM. A selecéo
dos projetos prioritarios para a concessdo do financiamento € atribuicdo do Conselho Diretor
do Fundo da Marinha Mercante (CDFMM), que a faz em reunides periddicas. (PIRES NETO,

2011)
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O BNDES segue as diretrizes para a concessdo de financiamento do FMM, que
foram definidas pela Lei n® 10.893/2004 e, atualmente, sdo reguladas pela Resolucdo n°
3.828/2009 do Banco Central do Brasil (BACEN). A taxa de juros cobrada pelo BNDES ¢é
composta pela Taxa de Juros de Longo Prazo (TJLP) e/ou pelo indice de variacdo da taxa de
cambio, calculado com base nas cotacdes de venda do dolar norte-americano, e pela
remuneracdo do BNDES. A TJLP é o custo basico dos financiamentos concedidos pelo
BNDES, valendo 6% ao ano em agosto de 2010. J& a remuneracdo do BNDES varia em
funcdo da finalidade e da taxa de risco da empresa financiada. (PIRES NETO, 2011)

No caso de financiamento a projetos com conteldo nacional acima de 60%,
havera uma reducdo na taxa de juros de 0,5% ao ano. Essa medida estimula a aquisicdo de
componentes nacionais nas construcdes e reparos. (PIRES NETO, 2011)

As recentes contratacbes da PETROBRAS Transportes S.A. (TRANSPETRO)
vieram acompanhadas de medidas que ajudaram a resolver a questdo do seguro da construcao.
Neste caso, os riscos foram distribuidos entre o BNDES, a TRANSPETRO e o estaleiro,
agilizando, bastante, a obtencdo do financiamento e a aprovacao do seguro. (PIRES NETO,
2011)

O AFRMM?*® é uma taxa cobrada sobre o frete do transporte maritimo, relativo a
carga de qualquer natureza descarregada em porto brasileiro, que beneficia a utilizacdo do
navio brasileiro tanto nos mercados protegidos — cabotagem, apoio maritimo, apoio portuario
e transporte fluvial — como na navegacdo de longo curso. De acordo com o contido na Lei n°
10.893/200410, o AFRMM gerado por navios brasileiros tem uma parcela relevante destinada
a contas vinculadas das empresas de navegacédo, chegando a 100% de seu valor na cabotagem.

(PIRES NETO, 2011)

% AFRMM — Adicional ao Frete para Renovagdo da Marinha Mercante.
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Outra parcela € destinada a uma conta especial e posteriormente rateada entre as
empresas, na proporcdo do frete gerado, e o restante compde a fonte basica do FMM, cujas
utilizacBes serdo descritas mais a frente. O AFRMM pago por navios de bandeira estrangeira
é destinado integralmente ao FMM. A Empresa Brasileira de Navegacdo (EBN) pode utilizar
o recurso disponivel na conta vinculada para a construcdo, reparo ou conversdo de
embarcacdo em estaleiro nacional, assim como para 0 pagamento de dividas ou prestacdes
junto ao FMM. (PIRES NETO, 2011)

Ao relacionar a protecdo a bandeira com os impactos na construcdo naval, torna-
se relevante considerar alguns aspectos que permeiam a questdo. Neste sentido, considerando
a legislacéo brasileira e de acordo com a Lei n® 9.432/19979, o transporte de mercadorias na
navegacdo de longo curso é aberto aos armadores, as empresas de navegacdo e as
embarcacdes de todos 0s paises. Entretanto, o transporte maritimo de cargas na cabotagem, na
navegacdo fluvial, assim como a navegacdo de apoio maritimo e apoio portuario séo
reservados aos navios brasileiros. Tal protecdo a bandeira favorece o desenvolvimento da
construcdo naval brasileira de diferentes formas, entre as quais se destacam: 1) Os armadores
que encomendam navios no pais podem afretar mais navios estrangeiros, de acordo com 0s
limites da lei, incentivando-os a contratarem estaleiros nacionais; 2) Os armadores que
operam com bandeira nacional sdo beneficiados com o Adicional de Frete para a Renovagéo
da Marinha Mercante (AFRMM), a ser despendido em estaleiros nacionais; 3) Os armadores
que operam com bandeira nacional tém acesso as condi¢cdes especiais de financiamento do
Fundo da Marinha Mercante (FMM). Esses beneficios serdo abordados mais adiante.

(GALLARD apud ESTEVES, 2010)

3.4 Programa de Modernizagéo e Expansao da Frota

“a existéncia de uma frota mercante nacional, compativel com as dimens6es
e a importancia econémica do pais, € estrategicamente Util em situagdes de
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crises de oferta de transporte maritimo, garantindo o fluxo minimo de
comércio e assegurando o funcionamento das atividades essenciais para a
nacdo. Adicionalmente, em casos de conflitos, permite uma mobilizacdo de
navios mercantes para a complementacdo do poder naval, a semelhanca do
que fez o Reino Unido, durante o conflito das ilhas Malvinas”. (BOTELHO,
2007)

O principal objetivo do Programa de Modernizacdo e Expansdo da Frota
(PROMEF) é o de suprir a necessidade logistica de transporte maritimo da Petrobras, alinhado
ao projeto de iniciativa do governo federal, denominado de Plano de Aceleracdo do
Crescimento (PAC). Mas, este programa, além da importancia estratégica para o Pais, visa a
fazer renascer a Industria Naval brasileira que estava em franco declinio e, com isto, fazer
crescer o Poder Maritimo brasileiro que, inclusive pela amplitude estratégica envolvida, e por
toda a necessidade de proteger os interesses envolvidos, serviria de pressuposto para o
aumento de estatura de nosso Poder Naval.

De acordo com Machado (2011)%": “estamos vivenciando a multipolariza¢io do
mundo, em que NagOes denominadas de emergentes passaram a se constituir em motores da
economia global, assumiram o papel de novos atores que, em processo acelerado de
urbanizacdo, passaram a impulsionar a demanda por energia, matérias primas, alimentos,
infra-estrutura e minerais.”

Também ressalta a importancia do momento econémico do Brasil, hoje ocupando
a sétima posicdo entre as maiores economias do mundo, bem como ocupar a nona colocacao
dentre os paises produtores de petroleo, com 2.572.000 barris diarios. Apesar de ainda nédo
figurar entre os maiores produtores de petroleo e, com o inicio da producdo do Pré-sal o pais
deverd passar a aparecer neste mapa, estabelecendo uma nova geopolitica do petrdleo.

(MACHADO, 2011)

% Dr José Sérgio de Oliveira Machado - Presidente da TRANSPETRO, proferindo palestra na Escola de Guerra
Naval, em 20/06/2011.
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No que tange a matriz de transporte brasileira, destacou a grande concentracdo no
modal rodoviario (58%), seguido do ferroviario (25%) e por ultimo o aquaviario e outros
(17%). Mas, vislumbra uma mudanca para o futuro, projetando para 2025 uma nova
formatacdo, mais equilibrada entre os principais modais citados anteriormente, da ordem de:
30%, 35% e 29%, respectivamente. (MACHADO, 2011)

Em relacdo a relevancia do PROMEF para a Industria Naval, Machado (2011)
destaca as seguintes premissas: 1- A construcdo destes navios serd realizada no Brasil; 2- A
construcdo devera alcancar um nivel minimo de nacionalizacdo (65% na primeira fase, 70%
na segunda); 3- Precos e prazos internacionalmente competitivos apds o estagio inicial (curva
de aprendizado). E, como desafios a serem superados: Grande periodo de obsolescéncia, 0
Brasil ndo construia petroleiros de grande porte desde os anos 90; defasagem tecnoldgica,
estaleiros brasileiros ainda na segunda geracédo tecnoldgica; necessidade de formacgdo de mao
de obra e precos elevados dos insumos. E, para atingir padrdes internacionais e
competitividade, a indUstria naval brasileira precisaria: 1- Investir no desenvolvimento de
recursos humanos e de tecnologia; 2- Modernizar 0s processos de producéo e gestdo; 3- Maior
sinergia com toda a cadeia de producdo, em busca de maior produtividade; 4-
Comprometimento com qualidade, prazos e precos em niveis internacionais. (MACHADO,
2011)

Projetando as bases do PROMEF, Machado (2011) apresenta: PROMEF 1:
Construcdo de 26 navios: 10 Suezmax®®, 5 Aframax®, 4 Panamax®, 4 Produtos e 3 GLP;

PROMEF 2: Construcdo de 23 navios: 4 Suezmax DP, 3 Aframax DP, 8 Produtos, 5 GLP e 3

% Suezmax: navio tanque, capaz de passar pelo canal de Suez totalmente carregado, possui normalmente entre
120 e 150 mil TPB.

% Aframax: navios para transporte de 6leo de tamanho padréo entre 80 e 120 mil TPB, classificados e taxados
pelo sistema AFRA (American Freight Rate Assessment).

0 Panamax: navios para transporte de derivados de petréleo, com dimensdes que possibilitam sua passagem,
carregado, pelas eclusas do Canal do Panamé, comprimento maximo 294m, boca de até 32m e calado maximo de
12m.
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Bunker; PROMEF Hidrovia: Construgédo de 80 barcacas e 20 empurradores para transporte de
etanol.

O PROMEF hidrovia é uma iniciativa pioneira para utilizar o modal hidroviario
para o transporte de etanol de forma competitiva e com menor impacto ambiental. E, estdo
previstos investimentos de US$ 239 milhGes na construgdo de 20 empurradores e 80 barcacas,
com capacidade de transportar: 7,6 milhGes de litros por comboio (um empurrador e quatro
barcacas), proporcionando a substituicdo de 80 mil viagens de caminhdo por ano, reduzindo o
consumo de combustivel em 20 vezes, com emissdo de CO? seis vezes menor que o modal
rodoviario. (MACHADO, 2011)

Finalmente, afirma: “Com o PROMEF, a industria naval brasileira renasceu e hoje
ja emprega cerca de 60 mil pessoas, o Brasil passou a 4* maior carteira de encomendas de
navios no mundo e a 5% maior carteira de navios em geral. Deste modo e, considerando que a
economia mundial estd multipolarizada, movida por paises emergentes em processo de
industrializagdo, apresentando-se o Brasil com uma democracia consolidada, economia
estavel e recursos naturais como vantagens comparativas em relacdo aos outros emergentes.
Além do mais, possui terras agricultaveis para plantio de alimentos e riquezas da Amazoénia
Azul assegurando uma posicdo de destaque no cenario econdbmico mundial, neste sentido a
Logistica transforma-se num dos fatores chave para o futuro do Brasil e, especialmente, para
0 Poder Maritimo brasileiro no ambito de um estudo Geopolitico e estratégico”.

(MACHADO, 2011)



4 PODER MARITIMO

A presente abordagem pretende discutir a interacdo existente do Poder Maritimo
com o crescimento da Industria Naval, bem como reflexos para a Marinha do Brasil (MB)
e/ou Poder Naval.

Desta forma serdo consideracdes tedricas sobre o tema, no intuito de servir de
embasamento ao estudo que se pretende conduzir sob este enfoque, objetivando consolidar a
tese sustentada sobre a vinculacdo apontada neste inicio e que permeia a questao central deste
trabalho monografico. Em seguida, apresentar-se-a as principais iniciativas em curso e que
apontam nesta direcéo, tais como: Programa de Renovacéo e Expanséo da Frota da Transpetro
(Promef), considerado como um dos maiores fomentadores do atual crescimento da Inddstria
Naval a partir de sua criagdo (2004) e o Programa de Submarinos da Marinha do Brasil
(PROSUB), incluindo o nuclear, este também voltado para a estratégia de protecdo de nossas
plataformas de petrdleo, sobretudo as localizadas na regido do Pré-sal; bem como outros
aspectos inerentes ao contexto do nosso Poder Maritimo, como: Industria Naval e Inddstria de

Defesa.

4.1 Consideracdes Teoricas

O Poder Maritimo como um fendmeno que inclui os aspectos militares
do uso do mar — ou Poder Naval —, mas ndo se restringe a estes.
Portanto, um Poder Naval forte é dependente de um uso regular do
mar para fins também comerciais, pois s6 a protecédo a tais interesses
pode justificar que uma soma vultosa de recursos seja despendida em
uma grande marinha. (Mahan, Alfred Thayer. The influence of
seapower upon History.New York, Sagamore, 1957 apud BRASIL,
2007, cap. 4, p. 10-14)

Deteremos esta exposicao, focando a teoria apresentada por Mahan, que alinha o

tema a proposicdo de forma abrangente e pertinéncia com o estudo que esta sendo realizado,
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inclusive no vislumbre dos fatos emergentes e dos cenarios em prospec¢édo; sua obra é citada
dentre as mais influentes em assuntos estratégicos de todos os tempos e tornou-se leitura
obrigatdria e uma espécie de virtual consenso entre os interessados em assuntos militares,
especialmente no que diz respeito ao Poder Maritimo. Inclusive que teria influenciado
decisivamente a reconstituicdo da Marinha dos Estados Unidos da América. Sua influéncia
perdurou através do século XX, e ainda se mantém atual, tanto entre militares quanto civis.
(BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14)

Assim, fazendo uma leitura da definicdo apresentada por Mahan, pode-se inferir
qgue um Poder Naval forte é dependente de um uso regular do mar para fins também
comerciais, visto que a protecdo a tais interesses poderia justificar a utilizacdo de grandes
investimentos econémicos que, assim, financiariam 0s meios necessarios e concomitantes
com uma Marinha de porte compativel. E, para este, haveria fatores que determinariam a
constituicdo de um grande poder maritimo pelo estabelecimento de condic¢des facilitadoras e
estruturantes.

De acordo com a ja citada teoria, os fatores mais relevantes e determinantes para
possibilitar a construcdo de um grande Poder Maritimo, seriam: 1- Sua posicao geogréfica; 2-
A configuracdo fisica; 3- A extensdo territorial; 4- Sua populagdo; 5- O caréater de seu povo;
6- O carater de seu governo; que passaremos a apresentar em seguida: (BRASIL, 2007, cap. 4,

p. 10-14)

4.1.1 Posigdo Geografica

Quanto a Posicdo Geografica, este afirmava: “em primeiro lugar, se uma nagédo

esta situada de tal modo que nédo estivesse obrigada a se defender por terra nem induzida a

pensar em ampliar seu territorio de igual forma, ela teria, pela propria unidade de objetivo,
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sua atencdo voltada para o mar. E isto seria uma vantagem com relacdo a povos cujas

fronteiras fossem continentais” (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14)

Neste sentido e, como consta em seu relato, esta teria sido uma grande vantagem
da Inglaterra como Poténcia Maritima, em relagdo a Franga e & Holanda. O poderio desta
ultima teria se exaurido logo de inicio, pela necessidade de manter um numeroso exército, e
de sustentar guerras dispendiosas para manter sua independéncia. De outro modo a politica da
Franca esteve constantemente divorciada do mar, algumas vezes sabiamente, e outras
tolamente, para levar a cabo projetos de expansdo continental. Estes esfor¢cos militares
consumiram riquezas que poderiam ter sido aumentadas com um aproveitamento mais sabio e
persistente de sua situacao geografica. (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14)

Estabelecendo certa analogia com o Brasil, talvez pudesse ser dito que apresenta
aspectos complexos ou até paradoxais em relagdo a sua posi¢do geografica, sendo vejamos:
em relagdo as fronteiras terrestres, onde se destaca a Amazonia verde e, onde é obrigado a
despender muitos esforcos nesta area que, mesmo ainda ndo grandes conflitos com os paises
fronteiricos, existirem preocupacOes latentes de interesses, carece de investimentos nestas
regides e, por esta razao, ser caracterizada por vulneravel.

De outra maneira, também, é dotado de uma vasta area de fronteira maritima, que
foi denominada de Amaz6nia Azul que além de abrigar muitos recursos minerais, possuir um
grande manancial de recursos vivos, também € onde estdo localizadas as maiores reservas de
petréleo e gas do Brasil (e séo extraidos cerca de 80% do petroleo produzido atualmente no
Pais), com destaque para o Pré-sal, ainda por ser devidamente explorado, e por onde passam
importantes linhas de comunicacao, além de ser uma regido onde ja existe uma extensa teia de
plataformas de explotacéo e exploracdo de petroleo. Neste contexto, destaca-se o fato de ser a
regido do Atlantico, quica dos oceanos, onde hoje prevaleca maior estabilidade politica e,

sobretudo, meteoroldgica, onde sdo raras as ocorréncias de fendmenos significativos, como
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por exemplo, as grandes tempestades e outros causadores de “mau tempo”, constituindo-se
em requisito especialmente adequado ao transporte e comércio maritimos, completamente

favoravel e distinguivel de qualquer outra grande regido geogréafica do globo.

4.1.2 Configuracdo Fisica

Para Mahan, “a costa de um pais € uma de suas fronteiras, tanto mais facil quanto
melhor for o acesso oferecido por ela, no caso o mar. O povo tera entdo, através dela, uma
tendéncia maior para o inter-relacionamento com o resto do mundo. Se imaginarmos um pais
com uma costa, mas desprovida de portos, tal pais ndo podera ter comércio maritimo proprio,
nem frota mercante, nem marinha de guerra” (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14)

E Mahan continua: “Portos numerosos e profundos sdo fonte de poder e riqueza,
e, duplamente, se estdo na foz de rios navegaveis, facilitam a convergéncia do comércio
interior do pais. Por outro lado, sua grande acessibilidade podera se tornar em fator de
fraqueza, em caso de guerra, se ndo for adequadamente defendido”. (BRASIL, 2007, cap. 4,
p. 10-14)

“[...] a capacidade resultante da integragcdo dos recursos de que dispde a Nagédo
para a utilizacdo do mar e aguas interiores, quer como instrumento de acdo politica e militar,
quer como fator de desenvolvimento econdémico e social, visando conquistar e manter 0s
Objetivos Nacionais”. (ESG, 1998, p.112).

Este é outro parametro que se encaixa bem as caracteristicas do mapa costeiro
nacional, sdo 7.408 km de extensao, pela existéncia de uma malha portuaria distribuida quase
regularmente ao longo da faixa litoranea brasileira (por onde circulam aproximadamente 95%
do nosso comércio exterior), bem como uma consideravel concentracdo populacional nestas
areas e, nesse sentido, caracterizar uma grande vantagem para o desenvolvimento do inter-

relacionamento maritimo com outras Nacdes.
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N&o obstante, é oportuno abordar o muito que ainda precisa ser investido para a
melhoria da atual estrutura logistica destes portos, representando importante Obice a
competitividade do pais, principalmente na comparacdo com 0s demais paises deste nosso
entorno estratégico, tanto por conta dos altos custos operacionais como pela deficiéncia das
estruturas instaladas, carecendo de inovacGes e modernizacdes, por ocasionar desempenho

inadequado e atrasos.
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4.1.3 Extensao Territorial

A Ultima caracteristica do aspecto fisico que afetaria o desenvolvimento de uma
nagao como uma poténcia maritima, e que também depende do pais em si, e ndo de seus
habitantes, seria, de acordo com a viséo de Alfred Mahan, sua Extenséo Territorial (BRASIL,
2007, cap. 4, p. 10-14).

Segundo inferido por este e no que diz respeito ao desenvolvimento do poder
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maritimo, ndo é a area propriamente dita que possui um pais que deve ser considerado, mas o
comprimento de seu litoral e o tipo de suas baias. Em iguais condi¢bes geograficas e fisicas a
extensdo do litoral pode ser um fator de forca ou de fraqueza, conforme a populacdo seja
grande ou pequena ao longo da area a ser protegida, ou seja, a demografia do local aliada as
caracteristicas do terreno podera se constituir em fator de grande relevancia estratégica.
Fazendo outro paralelo, desta forma com a configuracdo fisica do litoral
brasileiro, mais uma vez poderemos sugerir como outra vantagem estratégica, visto que,
conforme a figura acima, a maior concentracdo demografica do Territorio brasileiro ocorre
principalmente na faixa litoranea e, onde estdo localizados a quase totalidade de seus portos e
suas principais estruturas navais, corroborando com a importancia potencial deste elemento

do Poder Maritimo.

4.1.4 Populagao

Depois de se ver a influéncia exercida pelas caracteristicas naturais de um pais,
Mahan sugere examinar as caracteristicas de sua populacdo, naquilo que afeta o
desenvolvimento do poder maritimo. Dentre estas, sugere que se tome em primeiro lugar o
namero dos que vivem naquele territério, por causa da relacdo que haveria com a extensao
territorial vista anteriormente (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14).

Como foi mencionado com relagdo as dimensfes, ndo seria apenas 0 nimero de
quildmetros quadrados que deveria ser considerado com referéncia ao poder maritimo, mas a
extensdo e tipo de seu litoral. Assim, também, sob o ponto de vista da populacéo, ndo deveria
ser somente seu total a ser considerado, mas os que tivessem o pendor para se dedicarem a
carreira do mar, ou pelo menos aqueles passiveis de adestramento em pouco tempo para
servirem a bordo e manobrarem com material naval.

Esta aptiddo necessaria parece ter grande paralelo e ser muito atual e ainda mais
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grave nos dias de hoje, considerando, por exemplo, que as oportunidades de ocupacGes
naqueles tempos eram muito restritas, enquanto o trabalno no mar jamais deixou de
representar desafios a propria natureza humana, por possuir, inclusive caracteristicas difusas,
como as do isolamento e riscos inerentes, requerendo, portanto, pessoas devidamente talhadas
para tais desafios. Neste sentido, Mahan narra um episédio sugestivo e atribuido a um notavel
marinheiro inglés, Sir Edward Pellew que, quando do inicio da guerra, em 1793, ao deparar-se
com a escassez de marinheiros e ansioso por fazer-se ao mar, encarregou seus oficiais para
que procurassem os mineiros de “Cornwall”, baseando-se na analogia entre as condicdes de
perigo de suas atividades com a vida no mar e, pelo sucesso obtido, comprovou sua
sagacidade.

E, segundo a mesma narrativa, por volta de 1844, quando a Franca esteve por
entrar em guerra, um oficial francés teria declarado, ao falar do elevado grau de eficiéncia da
Esquadra Francesa, das qualidades de seu Almirante e de manifestar confianca no resultado,
asseverou: “Por trads da esquadra de vinte e um navios que fora possivel reunir, ndo haveria
qualquer reserva, nem poderiam incorporar um Unico barco a mais, antes dos préximos seis
meses. E, este fato ndo se devia a falta de barcos ou apetrechos, embora ambos escasseassem,
mas pela falta de tripulacdo e, agravado pelo reduzido contingente maritimo, que ficaria
exaurido face as reais necessidades ante a guerra, e o alistamento permanente estabelecido em
outras partes, nao bastaria para substituir o pessoal que estaria no mar por mais de trés anos”.
(BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14).

Mahan prossegue afirmando a importancia estratégica de se ter uma forca de
reserva adequada ao se cultivar uma grande marinha mercante: “O contraste demonstrado no
paragrafo anterior, mostraria a diferenca entre o poder permanente e a forca de reserva,
diferenca que seria ainda maior do que parece a primeira vista, pois uma grande marinha

mercante ndo seria apenas uma ocupacao necessaria, mas o seria de grande numero de pessoas
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que trabalhariam em maultiplos oficios, cujo propdsito seria facilitar a construcdo de material
naval, seguindo as profissdes que estariam mais ou menos relacionadas com o mar, e com as
embarcacdes de toda a espécie. Estes oficios relacionados com o mar proporcionariam, desde
o comego, indubitavel aptidao para ele”. (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14).

A respeito desta questdo, se haveria ou nao valor relativo em possuir uma reserva
organizada, Mahan propde a reflexdo da seguinte pergunta: “Seria provavel que nas
circunstancias da guerra moderna, entre adversarios de forca aproximadamente iguais, fique
um deles derrotado apds uma unica batalha, ¢ com ela se obtenha um resultado decisivo?”.
(BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14)

Com respeito a esta caracteristica de cada populacdo, Mahan cita o que teria sido
escrito por um grande estadista, De Witt: “Nunca, em tempo de paz ou pelo medo de guerra
futura, tomardo decis@es bastante eficazes, que os levem a sacrificios pecuniarios antecipados.
O carater holandés é de tal forma que, a menos que se defronte com o perigo, ndo estardo
dispostos a dar dinheiro em sua prépria defesa. Eu tenho de lidar com o povo que as vezes é
liberal demais quando deveria economizar, e muitas vezes chegam a avareza, quando deveria
gastar”. (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14)

Concluindo a exposicéo feita, fica bastante evidente que, apesar de ter sido um
aspecto visto com a perspectiva ocorrida naqueles tempos do passado, hoje ainda seria muito
pertinente corroborar com a afirmagdo do autor: “a existéncia de uma numerosa parte da
populacdo dedicada a ocupagfes que se relacionam com o mar, € um grande elemento do
poder maritimo”. E, neste aspecto, o Brasil ainda teria muito por realizar, e até poderia ser
incluido dentre os grandes desafios que o Pais precisaria enfrentar e, conquistar o proveito
adequado das ligdes contidas nas historias das civilizagdes, sobretudo quando se vislumbra,
no presente e futuro, cenarios de oportunidades para o estabelecimento de um comércio

maritimo pujante, com reflexos tanto para o Poder Maritimo como, talvez, o despertar de um
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novo “ethos*” do povo brasileiro, sob uma nova visdo das riquezas existentes neste mar.

4.1.5 Carater Nacional

Em relacdo a influéncia do carater e aptiddes nacionais sobre o desenvolvimento
do poder maritimo, foram relacionadas algumas inferéncias feitas pelo autor (BRASIL, 2007,
cap. 4, p. 10-14):

a) A nacdo que apenas praticasse um comércio pacifico ndo teria aptidao
apropriada para desenvolver seu Poder Maritimo, por outro lado e, segundo sua percepcéo, 0s
paises que realizassem um comércio mais dindmico, gerariam uma espécie de sinergia, com
aumento de demandas, o0 que viria a favorecer o crescimento de seu Poder Maritimo. Portanto,
este pendor pela busca de “lucros” através do desenvolvimento dos processos que fariam parte
da comercializacdo de produtos/mercadorias, inclusive agregando ao desenvolvimento o
aperfeigoamento destes produtos e métodos, importante para despertar espirito “industrioso” e
que, nos dias atuais, também seria aplicavel ao conceito de inovacdo, caracteristicas
associadas as nacdes com fortes perspectivas para desenvolver o Poder Maritimo. Portanto,
esta tendéncia ao comércio, que estaria associada a necessidade de produzir bens
comerciaveis, seria uma das caracteristicas mais importante para desenvolver o Comércio

Maritimo e, contingentemente, o Poder Maritimo;

b) Também, a simples busca do lucro financeiro ndo representaria uma espécie de
fim em si mesmo, ndo em relacdo ao Poder Maritimo, o que de fato importaria seria o
desenvolvimento de um “processo” comercial de conotacdo sistematica € que se mantivesse
constantemente retro alimentando, como numa exploracdo duradoura e autossustentavel,

prolongando a existéncia dos recursos naturais, criando um espirito de corpo e se imiscuindo

* Ethos, palavra de origem grega que significa valores, ética, hébitos, etc.
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no carater nacional, passando a fazer parte dos valores dos governantes que, nesta acepcao,
representam os interesses e o0 carater emanados deste povo, fazendo com que a historia de seu
comércio mantivesse estreita relacdo com o destino de seu Poder Maritimo e distinto de outras

nacoes;

c¢) Outro elemento a ser considerado e, decorrente dos anteriores, diz respeito ao
desenvolvimento das industrias ligadas ao comeércio gerado e que ao promoverem a demanda
incentivariam o crescimento destas para alimentar o comércio, processo este que
proporcionaria prosperidade, despertando estas diferentes nagdes para o desenvolvimento

industrial, inclusive, desde estes tempos, agregar novos valores as mercadorias desta época;

d) Outro traco do carater nacional que seria contrario ao desenvolvimento do
Poder Maritimo estaria relacionado com a personalidade de cada povo, assim caracteristicas
como orgulho e desprezo, atribuidos pelo autor aos espanhois, e vaidade, associada aos
franceses, teriam contribuido para que estes ndo desenvolvessem grandes Poderes Maritimos,
porque as atividades relacionadas com o comércio seriam caracterizadas como trabalhos

produtivos pouco relevantes, bem como incompativel com a nobreza.

4.1.6 Carater do Governo

No tocante a discussdo dos efeitos das acGes do governo e de suas institui¢coes
sobre o0 desenvolvimento do poder maritimo de uma nacdo, pela ética de Mahan, seria
necessario evitar uma tendéncia a enfatizar os aspectos filosoficos da questdo e, ao contrério,
concentrar a atengdo em causas Obvias e imediatas e nos resultados evidentes, sem penetrar

muito profundamente sob a superficie, a procura de influéncias que seriam tidas como
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remotas e definitivas (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14).

Neste particular, deveria ser notado que formas particulares de governo,
acompanhadas de suas instalacdes, bem como o carater de governantes a um tempo ou outro,
exerceriam uma influéncia assaz marcante sobre o desenvolvimento do poder maritimo. Os
varios tragcos de um pais e de seu povo até agora considerados, constituiriam as caracteristicas
com as quais uma nagdo, assim como um homem, iniciaria sua carreira; a conduta do
governo, por sua vez, corresponderia ao exercicio do poder da vontade consciente, o qual,
conforme fosse sabio, enérgico e perseverante, ou o inverso, teria como efeito 0 sucesso ou o
fracasso na vida de um homem ou na histéria de uma nacdo. (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-
14).

Afirma que poderia parecer provavel que um governo em pleno acordo com as
motivacdes naturais de seu povo, estaria em condi¢des de crescer com maior sucesso e todo o
respeito. No caso do poder maritimo, 0s sucessos mais brilhantes teriam lugar onde fosse
possivel encontrar uma direcdo inteligente de um governo inteiramente imbuido do espirito do
povo e conscio de suas verdadeiras inclinacGes. Tal governo estaria mais firme quando a
vontade do povo, ou de seus melhores expoentes naturais, tivesse grande peso em sua
instituicdo; mas tais governos, livres por vezes, ndo conseguiriam atingir seus intentos,
enquanto, por outro lado, o poder despoético, ou seja, aquele em o governante possui poder
ilimitado, manobrado judiciosa e consistentemente, criaria por vezes um grande comeércio
maritimo e uma brilhante marinha, com maior objetividade do que pode ser alcancado pelos
processos mais lentos de um povo livre, ou seja, num regime democratico. A dificuldade,
neste Ultimo caso, estaria em manter a perseveranca depois da morte de uma déspota
particular. (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14).

Nesse sentido, Mahan sugere que o carater do governo estaria representado pelas

politicas que este aplica em relacdo ao uso do mar, por exemplo, na construgédo de edificacfes
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de capacidades navais para a preservacao de seu Poder Maritimo. Assim como, infere que 0s
governos democraticos tenderiam a evitar gastos com os Poderes Navais quando comparados
com despaticos.

Esta estavel manutencao de uma linha politica geral foi sem duvida facilitada para
0S sucessivos governos ingleses para clara indicacdo das condi¢bes do pais. A firmeza de
propdsito foi, até certo ponto, imposta. A sélida manutencéo de seu poder maritimo, a firme
determinacéo de fazé-lo sentir, o sabio estado de preparacdo em que era mantido seu elemento
militar eram devidos principalmente aquela caracteristica de sua instituicbes politicas que,
durante o periodo considerado, praticamente deixaram o governo nas maos de uma so classe -
uma aristocracia rural. Tal classe, quaisquer que sejam seus defeitos, cria prontamente e
desenvolve uma soélida tradicdo politica, naturalmente orgulhosa das glorias de seu pais, e
comparativamente insensivel aos sofrimentos da comunidade através dos quais se mantém a
gléria. Ela prontamente aceita a carga pecuniaria imprescindivel na preparacdo e na
manutengédo da guerra. Sendo rica como um todo, ela sente menos essa carga. N&o sendo de
natureza comercial, suas fontes de riqueza ndo sdo ameacadas imediatamente, e ela ndo possui
a timidez politica que caracteriza aqueles que possuem propriedades expostas e
empreendimentos desprotegidos - a timidez proverbial do capital. Na Inglaterra, porém, essa
classe ndo era insensivel ao que atingia seu comércio. Ambas as casas do Parlamento
esmeravam-se em cuidadosa vigilancia sobre sua extensdo e protecédo, e a frequéncia de sua
inquisicOes, atribui um historiador naval, a crescente eficiéncia do poder executivo na
administracdo da Marinha. Tal classe também incorpora com naturalidade e mantém vivo um
espirito de honra militar, que é de importancia capital quando as instituicbes militares ainda
ndo possuem um substituto eficiente para o que ¢ chamado “esprit-de-corps”. Contudo,
embora repleta de sentimento de classe e de preconceitos de classe, que foram sentidos tanto

na marinha como alhures, seu senso pratico deixou aberto o caminho da promocao as honras
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mais elevadas mesmo para os de origem mais humilde; e todas as épocas presenciaram
almirantes nascidos das categorias mais inferiores do povo. Nisto, a témpera da classe
superior inglesa diferia marcadamente da francesa. Ainda em 1789, ao eclodir a Revolucéo, a
“Lista da Marinha Francesa” mantinha registrado o nome de um oficial cuja fun¢do era a de
verificar as provas de nascimento nobre da parte dos pretendentes a admissdo na Escola
Naval. (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14).

Mahan faz aqui uma inferéncia sobre o que considera como a forma de governo
mais favoravel ao Poder Maritimo: “Se um governo democratico tiver o poder de antevisao, a
fina sensibilidade quanto a credibilidade e a posi¢ao nacional, e 0 empenho em assegurar sua
prosperidade pela adequada alocacdo de recursos em tempo de paz, 0 necessario para a
preparacdo militar é ainda uma questdo em aberto. Governos populares ndao sdo, em geral,
favoraveis aos gastos militares, mesmo que necessarios, e existem sinais de que a Inglaterra
tende a atrasar-se nesse setor”. (BRASIL, 2007, cap. 4, p. 10-14)

Neste sentido, também a teoria em discussdo além da relevancia, aferida pelos
fatos historicos, mostra muita pertinéncia nos dias atuais, ou seja, a forma de governo,
dispondo dos meios legais e absolutos para programar decisGes de carater estruturante e
referentes as Politicas de Estado podem estabelecer um plano, uma estratégia que sinalize a
direcdo que se pretende seguir, especialmente no que tange ao Poder Maritimo, marcadamente

pelas intrinsecas dependéncias deste com as a¢des do governo.



5 CONCLUSOES

O Brasil vive um momento singular em sua historia, em que predominam as
condigdes favoraveis ao desenvolvimento do Pais, em especial o seu Poder Maritimo, e o fato
desencadeador foi, sem ddvida, a descoberta do Pré-sal que modificou o panorama
geopolitico do Brasil, fazendo com que passasse a ser um novo “player”. Também provocou 0
estimulo as politicas nacionais que passaram a enxergar a necessidade de formulagdes que
incorporassem esta nova realidade, fazendo surgir uma “Estratégia Nacional de Defesa”,
especialmente focada na preservacdo dos interesses do Pais.

Outro reflexo deste novo desenho Geopolitico foi o renascimento da Industria
Naval, que estimulada pelo verdadeiro “boom” de necessidades da Induéstria do Petroleo fez
com que ela recebesse uma grande demanda que, atrelada ao Plano de Aceleracdo do
Crescimento do Governo Federal e todo um arcabouco de politicas de apoio e subsidio a sua
viabilizagdo podera ocasionar a sua sustentabilidade em patamares competitivos, inclusive no
mercado internacional.

Neste sentido é importante destacar o papel representado pela Politica de
Desenvolvimento Produtivo (PDP), implantada pelo Ministério do Desenvolvimento,
Industria e Comercio Exterior, objetivando promover a competitividade de longo prazo da
economia brasileira, consolidando a confianga na capacidade de crescer, com uma maior
integracdo dos instrumentos de politica existentes, fortalecimento da coordenagdo entre
instituicOes de governo e aprofundamento da articulagdo com o setor privado.

Ainda no escopo desta PDP, destaca-se uma busca recorrente, inclusive na
apresentacdo de véarios palestrantes, nomeando a “INOVACAO” como um dos melhores

caminhos para que o Brasil atinja o nivel de competitividade almejado e, de certo modo,
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recupere parte do que foi perdido durante o “gap” criado pelos anos de obsolescéncia em que
a Industria Naval ficou mergulhada.

Em relacdo aos fatores que, segundo a teoria de Mahan, contribuiriam para o
fortalecimento do Poder Maritimo, depreendo as seguintes consideracdes:

1- Posicao geografica: Por apresentar vulnerabilidades, mas principalmente pelas
potencialidades, particularmente as relacionadas ao comércio maritimo que, somadas a sua
condicdo geoestratégica no Atlantico Sul e as riquezas a serem exploradas num futuro
préximo e que, certamente, vao atrair a cobica e interesses. Deste modo, requer que haja
maior articulacdo e adequacdo de suas politicas maritimas no intuito de proteger suas
fronteiras, considerando a realidade, historicamente comprovada e que permeiam 0s atos das
Nacoes;

2- Configuracao fisica: Mahan destaca esta importancia pelo apoio logistico as
atividades inerentes ao Poder Maritimo, neste sentido e, corroborando o fator antecedente,
justifica-se quando, através da filosofia de Defesa, decidiu-se pela instalagcdo de uma segunda
esquadra brasileira, estrategicamente localizada na regido Nordeste, face ser area de grande
interesse estratégico para o Brasil, bem como sua vasta extensdo maritima e entorno
estratégico (grifo nosso);

3- Extensdo territorial: ndo exatamente o comprimento fisico, mas, sobretudo a
forma de ocupacéo desta regido que, segundo Mahan, devera ser adequadamente guarnecida
com sua populagédo, devidamente provida de meios, visando a uma estratégia defesa. Neste
sentido e, apesar de possuirmos uma configuracdo demogréafica favoravel, carecemos de
muitos investimentos nas atuais estruturas existentes, traduzindo-se em baixa capacidade
para fim estratégico de defesa;

4- Populacéo: nesta abordagem o autor refere-se basicamente ao pendor de cada

povo, sua vocacao e seus interesses pelas atividades maritimas. Fato € que, ainda nos dias de



63

hoje, ha muita dificuldade em se arregimentar pessoas com esta natureza, que as qualifique
adequadamente para estes desafios maritimos, ndo somente no Brasil, mas em toda parte do
planeta;

5- Carater Nacional: aqui o autor da teoria, faz uma relacdo mais ampla entre o0s
cidadaos e todas as atividades envolvendo o Poder Maritimo, procurando aferir a percepcao
da sociedade em relacéo aos potenciais envolvidos com a questdo, no caso mais especifico
de que forma o comércio maritimo e a soberania sdo percebidos, quer como projeto de
desenvolvimento nacional ou como projecdo de poder e, principalmente, de defesa. Este
aspecto, também ndo foi devidamente despertado no povo brasileiro, ou seja, a sociedade
ainda nao vé nossa imensidao azul como mote para seu desenvolvimento ou mesmo para sua
seguranca e Defesa. Mas, o autor desta monografia, cré que o crescimento pujante da
Industria Naval, tera, também, o papel de prover melhor percepcdo desta realidade que,
embora latente, hoje ainda esta no estagio de grande potencialidade;

6- Carater do Governo: Mahan aqui se refere a forma de Governo, inclusive
inferindo que os governos democraticos teriam maior dificuldade em impor préticas
favoraveis ao desenvolvimento do Poder Maritimo em comparagdo com aqueles que fossem
déspotas. Todavia, apesar de, a meu ver, existir certo consenso de que esta seria uma
vantagem comparativa da China, por exemplo, em relacdo aos paises considerados
democraticos; por outro lado, vislumbram-se avancos no Brasil no que tange ao
desenvolvimento de nosso Poder Maritimo, percebido nas politicas ora em execucao,
objetivando prover instrumentos para 0 apoio e sustentabilidade desta iniciativa e
demonstrando o devido compromisso com esta visao.

Desta maneira, apesar de haver muito por ser feito, ha muitos desafios para

ultrapassar, tais como: a melhoria de nossa infraestrutura de logistica; o aperfeicoamento de

nossa matriz de transporte, neste caso melhor aproveitamento do modal hidroviario;
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desenvolvimento dos recursos humanos necessarios; macicos investimentos em
desenvolvimento de tecnologia e pesquisa cientifica. Isto faria com que o crescimento da
Industria Naval possa se tornar o fato ou ainda o marco para a mudanca da historia do Brasil,
considerando que, em vista do nosso petrdleo, hoje ja estamos vivendo uma nova realidade,
fazendo o pais ser percebido com outros interesses, ja tendo se inserido no rol das nacdes de
notdria importancia geopolitica, constatadas pelas recentes aproximacfes de nacdes outrora
distantes. Mas, também, cabe ao Brasil a responsabilidade e o dever de transformar todas as
suas potencialidades em proveito de seu desenvolvimento econdmico e social, fazendo com
gue suas politicas se tornem instrumentos perenes, constantemente monitoradas, face as
vicissitudes do mundo real, sejam econémicas ou mesmo inerentes as mudancas de
panoramas politicos, cuidando com os olhos no passado da histéria, todavia e, sobretudo,
voltado para o futuro que lhe pertence e ainda precisa consolidar, referendando sua
independéncia e soberania em seus diversos espectros e, neste sentido, dotando a Marinha do
Brasil com os meios compativeis com a nova estatura do Poder Maritimo e pela relagdo de
simbiose e concomiténcia existente entre ambos, seja este o financiador dos investimentos
necessarios a obtencdo dos meios adequados as novas tarefas, tal qual implicito na filosofia
estratégica da construgdo de nosso submarino nuclear, assim como no que tange a seguranga
do trafego maritimo, do monitoramento ambiental, da protecdo contra novas ameacas e das
nossas riquezas maritimas, plenamente justificados pela DEFESA de todos o0s interesses
pertencentes ao Brasil.

Finalmente, concluindo esta monografia e aderente ao seu proposito, identificou-
se que o crescimento da industria naval apresentard, considerados os seus reflexos, as

seguintes propostas para o Poder Maritimo e a Marinha do Brasil:

A- Para o Poder Maritimo, propde:
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1- Considerando que o atual crescimento econémico industrial esta contido no
ambito do Poder Maritimo brasileiro e que existe uma reciprocidade de interesses, aperfeicoar
e/ou estreitar a articulacdo entre tais componentes, promovendo parcerias para a construgéo,
por exemplo, de estaleiros de manutencédo naval que sejam de uso dual;

2- Royalties do Petréleo: considerando que o crescimento analisado refletira de
um modo ou de outro, em todos 0s setores mencionados, bem como levando em conta que, no
caso da protecdo e defesa dos interesses, particularmente os relacionados com o Pré-sal,
implicardo o aumento significativo destas tarefas, especialmente seus custos, que uma parcela
suficiente de tais recursos sejam destinados para o financiamento dos meios necessarios a este
fim;

3- Considerando que o atual “boom” econémico e industrial provoca as atencbes
da sociedade, fazendo com que reflita sobre a importancia de suas potencialidades e
responsabilidades maritimas, suscita que aperfeicoe e/ou intensifique seus programas de
“marketing” e articulacdo politica a fim de tirar o devido proveito da oportunidade, tanto no
que tange a divulgacdo para a melhoria dos processos de captagdo de recursos humanos;
quanto a sensibilizacdo dos interesses da sociedade, sobretudo das classes politicas;

B- Para a Marinha do Brasil:

1- Considerando a proposta dos Royalties do petr6leo e o elenco de necessidades
apontadas para cumprir tal fim e, sobretudo, pelas constantes dificuldades orgcamentarias que
impactam a Marinha, que se proponha, entdo, seja adotado um critério diferenciado, tal qual o
projeto dos submarinos, com este carater de programa de Estado, como 0 é em sua esséncia,
visto possuir a mesma concepcdo especifica, além de estar incluso no ambito da
responsabilidade de proteger e afeto a Constituicdo do Brasil,

2- Remetendo especificamente ao que foi proposto no item 3, anterior, propde-se

que as expertises navais, embora possuam especificidades inicialmente dispares, por outro
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lado possuem questBes de uso dual e, neste sentido, que haja um estudo de viabilidade para a
concepcao de estaleiros de manutencdo com este proposito, considerando que a manutencéo
representa uma capacidade e uma vulnerabilidade de largo interesse para o Poder Maritimo,
particularmente para a Marinha do Brasil;

3- No que tange as tarefas que a Marinha do Brasil ficard encarregada e,
especificamente voltadas para a area do Pré-sal, seja estudada a instalacdo de bases da
Marinha, no interior de plataformas de exploracdo maritima, em posicdes estratégicas, bem
como sejam disponibilizados os dados de monitoramento disponiveis e pertinentes a protecdo

de tais areas no que diz respeito as novas ameacas.
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